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Y ahora... ¡A carretear!!! 
con un ''Milqui'' de Sueiro Automotores 
con la garantía de Ingeniería Chrysler 


Para que sea una realidad para Ud. nos hemos 
adherido a D.I.B.A. beneficiando al personal 
afiliado de la Fuerza Aérea con importantes 


DESCUENTOS 


Automotores 0 km CONTADO FINANCIADO 
Linea 1500 % 8 % % 
Línea Americana 8,5 % 4,5 % 
Línea Comercial 9 % e 
Automotores Usados 5 % 2% 
Repuestos legítimos 20 % = 
Accesorios en general 20 % — 


Reparaciones (mecanica, electricidad, 

chapa y pintura) 
Mano de obra 10 % — 
Repuestos utilizados 20 % ya 


ADEMAS 


LA MEJOR TASACION POR SU UNIDAD USADA 
PLANES DE FINANCIACION HASTA 30 MESES 
Y MUCHAS OTRAS VENTAJAS. 
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Nueva York, París, Montreal? 
Cuándo quiere salir? 

En el próximo vuelo? 

Decídalo en cualquier momento 
del día o de la noche 

La flota más versátil y el 
mejor servicio de a bordo 
estarán a su disposición 
consultando a la Nueva Central 
de Reservas por Computadora 
de Aerolineas Argentinas. 

Ella atiende sus consultas 

las 24 horas del día. 


Personalmente. o llamando al 221-5008 
En sólo 10” usted sabrá si hay 
espacio y efectuará su reserva 

Y... sabe una cosa? 

En todo el mundo, muy pocas 

líneas aéreas Pueden lograrlo. 
Consulte a su agente de viajes, 

el que sabe... sabe. 
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El “Harrier” —primer avión de 
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piensa y dice... 


NUESTRA JUVENTUD 


La Nación toda ha emprendido una ardua tarea de 
recomposición republicana a partir de una situación 
caótica. En esa labor no puede haber deserciones, 
y tampoco es admisible que los derechos adquizran 
prioridad sobre los deberes, como desearían algunos 
ciudadanos que todavía no han tomado conciencia 
de la gravedad de esta hora histórica. 

La declinación de los derechos en beneficio de 
los deberes estimulará el espíritu de sacrificio que 
debe estar dispuesto a ofrecer cualquier argentino 
de las generaciones que hoy tienen la responsabili- 
dad de afrontar esa magna obra. Hay que reparar 
el daño que entre todos, en mayor o menor medida, 
le hemos inferido a la Patria a lo largo de muchos 
años, y hay que trabajar empeñosamente para devol- 
ver nuestra querida ARGENTINA al sitial de privile- 
gio que le corresponde por derecho natural. 

El renunciamiento, como acto de contrición civil, 
debe remplazar el espacio que solieron ocupar sin 
demasiados títulos ciertas aspiraciones, propósitos y 
ambiciones personales. Pero ésa no tiene que ser una 
actitud meramente simbólica, transigente y  superfi- 
cial. También necesita del apoyo pleno de una sin- 
ceridad ¡iluminada por bien elaboradas reflexiones, de 
una voluntad de hacer y de nuevas metas despojadas 
de coberturas mundanas. z 

El futuro cercano será tiempo de héroes que, uni- 
do3 detrás de un ideal único de crandeza nacional, 
harán brotar la enorme potencia indispensable para 
integrar el objetivo que han propuesto a la Nación 
sus actuales autoridades. 

Así, en rápidos trazos, bosquejamos el marco de 
la tarea que aguarda a los argentinos de ley, no a 
aquellos que a pesar de gozar de ese nombre, con- 
cedido por una fria norma jurídica, están vacios de 
sentimientos nacionales y de espíritu comunitario. Es 
la tarea para una multitud de pequeños héroes, si- 
lenciosos, tesoneros y orgullosos de su tierra. La 
convocatoria ha sido lanzada, y el reclutamiento de 
los verdaderos argentinos para ocupar un puesto de- 
coroso en la historia patria está abierto. Pero caba 
preguntarnos, si la ciclópea tarea a emprender exi- 
girá máximos esfuerzos y hasta la vida misma, ¿habrá 
un destinatario que sea merecedor de tan singular le- 
gado? ¿valdrá la pena empeñar el presente para fa- 
cilitar el tuturo de un sucesor? Ese heredero existe y 
por una razón obvia debe ser receptor de un patri- 
monio menos conflictuado.que el que hemos recibi- 
do los más maduros. Más todavía, ese gran bene- 
ficiario está de moda en los últimos tiempos, ya que 
pareciera ser la causa engendrante de infinitas preo- 
cupaciones colectivas. Indudablemente nos estamos 
refiriendo a la juventud. 

¿Quiénes nutren a la juventud? Los que tienen me- 
nos edad, nuestros hijos, y por consiguiente, no es 
extraño que tratemos de comprometer los mejores 
esfuerzos en pos del allanamiento del camino que 
algún día tendrán que seguir. Es nuestra herencia 
humana, carne de nuestra carne, reflejo de nuestro 
ser desfasado en el tiempo. Pero esa juventud que 
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inspira nuestros cálidos afectos, ¿debe ser un sujeto 
pasivo e inerte que solamente abra sus brazos para 
esperar que le sea entregado el maná conquistado 
por sus padres o, por el contrario, debe luchar para 
hacerse merecadora a un insigne destino? 

Nuestro punto de vista es que nadie, por encum- 
brado que sea, puede aspirar a detentar algo por la 
única razón de estar ventajosamente ubicado en la 
línea sucesoria. Es necesario que los postulantes 
a una herencia de esta claze acrediten méritos sufi- 
cientes y válidos para usufructuarla. Por lo tanto, la 
juventud que nos heredará mañana no puede espe- 
rar más de lo que ella misma comprometa con su 
propio esfuerzo. 

Pero la juventud “no accederá a esa stiuación sin 
prepararse previamente con el maduro asesoramien- 
to y apoyo de sus mayores. Querer obtener los cono- 
cimientos y la experiencia que son vitales para con- 
ducir, administrar y vivir en un mundo tan complejo 
como el nuestro, sin valorar los antecedentes de una 
herencia, puede constituir un modo de suicidio so- 
cial inédito. ¿Por quiénes? Por nosotros mismos, lo3 
que ahora estamos aguantando la tremenda respon- 
sabilidad de elecir la oportunidad y naturaleza del 
cambio. 

'En otros términos, tenemos que agregar a nuestra 
ya pesada carga el importante deber de conformar 
intelectualmente a la receptora de nuestro legado, pa- 
ra que éste pueda tener mañana un desarrollo acorde 
con nuestra esperanza. Tenemos que sembrar las 
mentes ávidas de nuestros hijos para perfeccionar su 
estilo de vida, y si podemos materializar ese obje- 
tivo habremos ganado más de dos tercios de la ba- 
talla que hemos emprendido ahora. 

La responsabilidad de educar a la juventud es una 
de las más nobles y difíciles entre todas las que te- 
nemos que asumir en lo inmediato, porque no impli- 
ca únicamente la entrega de conocimientos a jóve- 
nes ansiosos de saber. Se trata de trasmitir princi- 
pios y normas fundamentales que les servirán para 
encuadrar y gobernar esas nociones y experiencias; 
se trata de guiar la aplicación de los instrumentos y 
de perfeccionar la evaluación de los criterios de. vi- 
da; se trata de exaltar las normas morales y éticas, 
en fin, se trata de inspirar una ARGENTINA remozada 
bajo pautas creativas y modernas. 

Desde hace un cierto tiempo la juventud está de 
moda. Pareciera que sólo ahora nos percihiéramos de 
su existencia, después de habernos olvidado de ella 
en los momentos críticos. Ahora la juventud acapara 
la mirada de toda la sociedad, como si no hubiese 
otro atractivo que nos desviase de ese hipnótico mo- 
tivo. 

La juventud está siendo bombardeada por presa- 
gios y pronósticos de legos y entendidos, y además 
se vislumbra una especie de error consuetudinario en 
la educación juvenil, porque las intenciones no logran 
cristalizar y los espíritus son débilmente fecundados. 
Alertamos a todos sobre esta situación peligrosa que 
predomina en nuestro país, ya que lo que hagamos 
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hoy con nuestros herederos se reflejará en la AR- 
GENTINA de mañana. 

No debemos perder de vista que simultáneamente 
con el despliegue de nuestros esfuerzos, otros secto- 
res están haciendo lo inimaginable para incidir sobre 
el intelecto de la juventud. Están frescas las huellas 
que supieron grabar los subversivos de triste fama 
en el alma de los jóvenes argentinos, y si creemos 
que ese lamentable período (ha sido totalmente su- 
perado cometeremos una irreparable equivocación. 

¡Hay necesidad de hacer brotar multitudes de pe- 
queños héroes en la sociedad para gestar el gran 
heroísmo que potenciará a los argentinos. ¿Por qué 
no hablar de heroísmo hoy, si lo que está en juego 
es la salvación y permanencia de nuestra Patria? Y 
si los mayores deben adoptar la figura del héroe 
para desalojar las trabas que afloran en el camino, 
no es menos cierto que los jóvenes también deben 
asimiliar el ejemplo educador que fortalecerá su fu- 
tura personalidad. 

En los momentos críticos de la vida de una nación 
suelen aparecer los héroes que están dispuestos a 
jugarse por su seguridad, y eso no sucede por cau- 
sas fortuitas. Es que en los instantes supremos de 
la historia comienzan a circular aires de sacrificio, 
hidalguía y valor sin retaceos mezquinos. Se ponan 
en tensión las ideas y los espíritus, las decisiones 
firmes y las estrategias, el todo al servicio de la pa- 
tria amenazada. Pero nada de eso será realidad a 
menos que haya un alistamiento que anteceda al acon- 
tecimiento. Si los hombres y mujeres del país, par- 
ticularmente los más jóvenes, no tienen una prepa- 
ración educativa previa, es posible que impere la de- 
sorientación y un fatalismo opresivo. 

Cuardo una nación debe afrontar situaciones difi- 
ciles, necesita contar con el apoyo de todas y cada 
una de sus potencias, y desde luego en las mejores 
condiciones posibles. Los riesgos calculados tienen 
que ser mínimos, y la vía a elegir debe ser cuida- 
dosamente aquilatada, pero nunca claudicante. 

Por razones obvias, la educación de la juventud 
tiene que ser realizada en torno a pautas que in- 
fundan confianza en la actitud o en la acción que 
resultará de los factores obrantes, y quede claro que 
ese heroísmo civil, o militar cuando sea exigible, no 
tiene que ser sustentado por ninguna clase de fa- 
natismo o de ceguera irracional. Heroísmo no es te- 
meridad; es valor, sacrificio, honor, decisión, todo 
eso puesto al servicio de una causa justa, del pa- 
trimonio nacional o de un noble ideal. En cambio, 
la temeridad satisface a los intereses opuestos, por- 
que es fruto de un malformado connubio entre el 
fanatismo y los impulsos humorales. 

La juventud tiene un destino heroico indeclinable 
que cumplir, y las generaciones más antiguas tienen 
la responsabilidad de educarla en esos fine. Por 
eso, cuando la necesidad de un heroísmo juvenil se 
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hace acuciante por la intervención de factores no 
siempre controlables, es tremendamente negativo que 
las voces de entusiasmo, aliento y fe sean desplaza- 
das o deslucidas por sugerencias opacas que pus- 
den conducir hacia una salida teñida de mediocridad. 
En muchas oportunidades, las actitudes moderadas 
se confunden con la timidez; la cordura pretende ser 
remplazada por la no innovación, o la exaltación 
razonada de la paz es bloqueada por un pacifismo 
insensato que termina por dejar a la sociedad con 
las manos atadas frente a cualquier aventurerismo 
interno o externo. 

En los momentos de crisis se escuchan voces dis- 
cordantes que están animadas por actitudes también 
diferentes; unas veces conllevan propósitos sinceros 
y honestos, otras están orquestadas por aspiraciones 
sibilinas distrazadas con mantos piadosos o adulado- 
res. Por rara coincidencia, casi siempre es la ju- 
ventud la que debe soportar el embate de las intencio- 
nes encontradas, y se ve sujeta a dudas atenaceantes 
que la mortifican. Es para esas horas críticas que 
debe estar educada la juventud, según las mejores 
normas, porque si así es, le resultará más sencillo 
discernir la posición -correcta frente a la oleada de 
consajos y vaticinios que tendrá que tolerar. ñ 

Las naciones no se han construido con timoratos, 
pacifistas, débiles o temerarios. A las naciones les 
han corducido a sus destinos de grandeza los hé- 
roes militares y civiles siguiendo causas justas y ho- 
norables. Ninguno de los países que se destacan en 
el mundo ocupa el sitio que ha sabido conquistar mer- 
ced a un espíritu claudicante, entreguista o confor- 
mista. La gloria es de los fuertes de espíritu, de los 
seguros de sí mismos y de los valientes. Por ezo 
a nuestra juventud, a nuestros hijos, no les queda 
sino un camino a recorrer. Nosotros, los mayores, 
tenemos que ayudarlos a formarse en el honor, la 
templanza y la fe; tenemos ese deber irrenunciabla 
y sin opciones. 

Por lo tanto, a nuestros jóvenes tenemos que de- 
fenderlos de las sugerencias e incitaciones a decli- 
nar Ja grandeza de su heredad en beneficio de un 
final triste y oscuro. 'La complacencia permisiva fren- 
te a sutilas. perturbaciones como ésas dan pábulo 
al germen de la derrota denigrante. 

Nuestra juventud viva ura encrucijada sin prace- 
cantes y no puede marginarse de la batalla que se 
está dando adentro y afuera del territorio patrio por 
el destino nacional. Su deber inmediato es participar 
sin exclusiones, su deber mediato es liderar a la 
Nación que contribuirán a levantar. Las generaciones 
más antiguas tienen el deber de construir y eduzar 
a los heredero naturales de un porvenir que que- 
remos brillante. Pero ¡cuidado!, tenemos que recha- 
zar los cantos de sirena que se empeñan en des- 
viarnos del camino que nos indica la historia. De 
ese deber nadie queda exceptuado. + 


EL DIRECTOR 


EL 
PRIMERO 
ENTRE 


MUCHOS 


El “Hawk” ya está en servicio en la Real Fuerza 
Aérea británica y ha sido pedido por Finlandia 
e Indonesia, en competencia con muchos países. 


" BRITISH AEROSFPACE 


AURORA AQUA 
Kingston upon Thames, Engl and. 


Hay cosas que lo acompañan 
en todo momento. 


Todos los días usted usa algún producto 
de Ducilo. 

CELOFAN*, NYLON*, y FREON* son 
viejos conocidos suyos. Desde hace años 
los usa todos los días. Quizá en este 
momento usted está por abrir un paquete 
de cigarrillos. Y bien, puede estar seguro de 
que s cigarrillos han sido protegidos 
debidamente con CELOFAN. Quizá hoy 
lleve varias prendas de NYLON. FREON 
es el propelente de los acrosoles y el 
refrigerante de las heladeras. 

LYCRA* y NOVILON* son más 
jóvenes. Pero usted también los conoce. 
Quizá ha tenido alguna vez una prenda con 
LYCRA, esa revolucionaria fibra elástica. 
NOVILON es alfombras. En su casa, en 
la oficina, en el cine, en los comercios 


donde entra, allí pisa 
de hilado NOVILO 

Hay cosas que lo acomp: 
momento. umbrado a 
vivir rodeado de esas cosas. Son cosas 
simples. cotidianas. Pero no sería lo mismo 
vivir sin ellas. 


as mullidas alfombras 


añan en todo 


GUCILO 


*Marca Registrada. 


Las exposiciones de materiales 
y equipos aeroespaciales se están 
sucediendo con llamativa frecuen- 
cia en el mundo, desde el momen- 
to que el desarrollo de la indus- 
tria del ramo ha alcanzado su ma- 
yoría de edad y a ciencia cierta 
constituirá uno de los motivos de 
mayor preocupación en el futuro 
debido a las exigencias de una 
vida planetaria que se está com- 
plicando cada vez más. y 

La industria aeroespacial ha si- 
do fuente tradicional de tecnolo- 
gía sofisticada, que más tarde ha 
tenido aplicación práctica en otros 
sectores. Por eso, cada manifesta- 
ción pública de las industrias in- 
ternacionales concita el interés de 
entendidos y profanos. Sin embar- 
go, dos de esas presentaciones al- 
canzan niveles excepcionales por 
su magnitud y por la calidad y 
cantidad de materiales de toda pro- 
cedencia que son expuestos a la 
consideración general: el Salón 
Aeronáutico de Le Bourget, reali- 
zado regularmente cada dos años 
en PARIS, y luego el Farnborough 
Air Show, montado con similares 
intervalos en la localidad del mis- 
mo nombre en la región de HAMP- 
SHIRE, GRAN BRETAÑA. 

Este año le correspondió lucir 
sus galas al segundo de los nom- 


El “Nimrod” AEW, caracterizado por 
su prominente radar de proa, fue ex- 
hibido nuevamente en Farnborough. 


INTERNATIONAL 


Lord BESWICK, presidente del directorio de BA, du- 
rante su discurso en la inauguración del Air Show '78. 
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brados, y AEROESPACIO, a través 
de sus enviados especiales, estu- 
vo allí para evaluar la muestra y 
recoger información que, una vez 
procesada, trasmitirá a sus lecto- 
res. 

El Farnborough '78 se desarrolló 
a lo largo de un período relativa- 
mente breve, apenas ocho días 
completos, que fue compartido 
equitativamente por la prensa es- 
pecializada, delegaciones oficiales 
y 'hombres de negocio, y por los 
aficionados que se dieron cita pa- 
ra asombrarse con el espectáculo 
de una historia aeronáutica viva y 
el relampagueante pasaje de la 
escuadrilla acrobática, los “Red 
Arrows” de la Real Fuerza Aérea. 

En estas circunstancias, aunque 
es lamentable decirlo, razones de 
naturaleza eminentemente política 
le restaron algún brillo al que es, 
por derecho propio, uno de los más 
grandes eventos aéroespaciales in- 
ternacionales. La insólita ausen- 
cia de rusos y norteamericanos, 
estos últimos sin concurrir con sus 
aviones y medios más importantes, 
restó atracción a lo que fue el 
acontecimiento más encumbrado 
del año dentro de los de su clase. 
No obstante, el material expuesto 
por europeos, sudamericanos, aus- 
tralianos y unos pocos fabricantes 
estadounidenses fue suficiente co- 
mo para continuar manteniendo en 
alto el prestigio de la muestra y 
de la SBAC (Society of British Ae- 
rospace Companies), que actuó co- 
mo organizadora del evento. 

El día de la apertura del Air 
Show '78 (3 de setiembre), la pren- 
sa de todo el orbe tuvo piedra li- 
bre para moverse con entera liber- 
tad por los lugares donde estaban 
instalados los stands de las em- 
presas y por los espacios al aire 
libre donde se realizaba la expo- 
sición estática. A partir de las 14.30 
se inició una suerte de función 
privada con intervención de los 
aviones que estaban anotados pa- 
ra participar en la exhibición en 
vuelo, y realmente fue una verda- 
dera fiesta para los ojos por la di- 
versidad de aeronaves que inter- 
vinieron haciendo rebuscadas ma- 
niobras muy próximas al suelo, ba- 
jo un sol brillante y un cielo que 
se asociaba gozoso al aconteci- 
miento aéreo del año. 

La British Aerosplace (BA), la 
mayor empresa aeroespacial del 
REINO 'UNIDO, hizo de anfitrión 
en esta primera: jornada y dio ci- 
ta en su amplio chalet-terraza a 
un buen número de personalida- 
des políticas, industriales y perio- 
disticas del mundo entero, para 
disfrutar de un magnífico almuer- 
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zo que fue encabezado por el 
“staff” de la “corporación en ple- 
no y, desde luego, por lord BES- 
WICK, su presidente. AEROESPA- 
CIO tuvo el gusto de ser invitado 
a tomar parte de la reunión. 

El banquete no constituyó una 
simple convocatoria de carácter 
protocolar de los dueños de casa, 


puesto que el discurso de lord. 


BESWICK, pronunciado antes de 
comenzar el ágape, fue motivo de 
abundantes comentarios en el am- 
biente. La enunciación de algunas 
intenciones de política industrial 
fue suficiente como para despertar 
veladas alegrías y preocupados 
gestos en sendos destinatarios. 

La industria británica se encuen- 
tra en estos momentos en una en- 
crucijada y está en vísperas de 
adoptar importantes decisiones, en 
las que no tiene injerencia exclu- 
siva, y por lo tanto las piezas se 
están jugando con gran cautela y 
delicadeza para no comprometer 
un futuro que no está totalmente 
despejado. Es que las cifras que 
moviliza son suficientemente abul- 
tadas como para determinar una 
intervención gubernamental directa 
en las tratativas en marcha. 

Y la toma de decisiones será tre- 
mendamente complicada, porque 
los factores en juego son contra- 
dictorios y colisionan entre sí. Por 
un lado, una semana antes de la 
apertura del Show '78,. la British 
Airways formalizó un pedido de 19 


Numerosas dele- 
gaciones extran- 
jeras se interesa- 
ron por las carac- 
terísticas del “Pu- 
cará”. Durante las 
exhibiciones, el 
avión argentino 
puso de mani- 
fiesto nuevamente 
sus excelentes 
cualidades de 
vuelo. 


aparatos Boeing 757 por un mon- 
to global de £ 400 millones (u$s 
780 millones), creando así una si- 
tuación tensa con respecto al “Air- 
bus” europeo. Pero simultánea- 
mente los miembros de la fábrica 
de motores Rolls-Royce se frotaron 
las manos con inocultable placer, 
ya que el futuro 757 estará equipa- 
do con las unidades RB 211-535, 
y ese pedido fortifica la posición 
de la empresa británica en el mer- 
cado de motores. A su vez, la or- 
den de la British Airways le creó 
una situación muy incómoda a la 
BA frente a los franceses y alema- 
nes, que esperaban que la empre- 
sa aerocomercial inglesa adquirie- 
se los A300 B10 y se facilitase así 
el ingreso. de la 'BA en el'consorr 
cio europeo para la producción del 
“Airbus”. E 

'El comienzo de esta pequeña his- 
toria se ubica a principios del co- 
rriente año, cuando la Boeing le 
ofreció a la BA participar en el 
desarrollo del 757 mediante el di- 
seño y construcción de las alas, 
pero la empresa británica naciona- 
lizada rechazó la oferta en benefi- 
cio de la posible opción de ingre- 
sar en el “pool” franco-germano 
de la Airbus Industries. 

Mientras tanto, la actitud de la 
aerolínea británica ha creado una 
traba a la BA que tendrá que ser 
despejada mediante laboriosas ne- 
gociaciones que ya están en ejecu- 
ción. Frente a la intransigencia 
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francesa que no quiere aceptar el 
Ingreso inglés al consorcio en tan- 
to no se formalice una compra 
razonable del “Airbus”, versión 
B10, seguramente se echará sobre 
la mesa la velada amenaza de que 
la corporación británica se puede 
volcar hacia los EEUU en la bús- 
queda de otras respuestas. La pu- 
ja no es sencilla y por lo tanto 
no es extraño que los gobiernos 
de los respectivos países tomen 
parte abiertamente en el asunto 
para allanar las dificultades que 
permitan alcanzar el feliz entendi- 
miento que privadamente todos es- 
peran. 

Por su parte, AEROESPACIO sa- 
be de fuente inobjetable que el in- 
terés principal de la BA radica en 
la cooperación con EUROPA en 
primera instancia, y con los EE UU 
en segundo lugar, como una alter- 
nativa a la que puede ser empu- 
Jada por la intransigencia france- 
sa en particular. 

El mismo lord BESWICK lo de- 
jJó traslucir en su discurso del día 
de la apertura, al declarar que se 
habían iniciado conversaciones con 
los franceses y alemanes para con- 
siderar el ingreso de la BA a la 
Airbus. Industries. En esa ocasión 
expresó que comprendía las pre- 
venciones del gobierno galo, te- 
niendo en cuenta las actitudes con- 
tradictorias de las dos empresas 
nacionales con relación al A300, 
pero esperaba que la posibilidad 
de futuras Órdenes sobre aviones 
de 200 plazas abriese las puertas 
a la comprensión francesa y faci- 
litase el nuevo acuerdo industrial 
con los británicos. 

[De todas maneras, los británi- 
cos aún conservan en la manga 
una carta que no ha sido suficien- 
temente esgrimida todavía: su even- 
tual participación en el proyecto 
de un avión de 200 asientos y de 
alcance medio con tecnología avan- 
zada (ATMR) que está estudiando 
la McDonnell Douglas. 

'En suma, el domingo 3 de se- 
tiembre no fue un vulgar día de 
fiesta y celebraciones para los prin- 
cipales “partners” de la SBAC, y 
los efectos de estas arduas nego- 
ciaciones en desarrollo se verán 
en poco tiempo más. 

Durante los vuelos realizados en 
ese primer día hubo escasas “sor- 
presas técnicas”, por cuanto se 
trataba mayormente de la presen- 
tación de modelos más o menos 
conocidos ya en el ambiente in- 
ternacional. Lo más nuevo estuvo 
representado por el “Mirage” 2000, 
que en líneas generales conserva 
la silueta típica de la familia, pe- 
ro los cambios no se alcanzan a 
percibir a simple vista: están en 
su entraña. 

No obstante, sí pudimos apreciar 
que "en todos lados se cuecen 
habas”, y a lo largo de los vuelos 
nos dimos cuenta de que se trató 
de imponer la ley de los “hechos 
consumados”. Explicamos. 'La pla- 
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tea era de lujo, porque estaba 
ocupada por los representantes de 
los medios de comunicación espe- 
cializados más significativos de to- 
do el mundo, por delegaciones de 
militares, operadores aerocomer- 
ciales y por industriales que esta- 
ban dispuestos a evaluar las bon- 
dades de las diferentes aeronaves 
con ojos expertos. En consecuen- 
cia, poder mostrar un ejemplar du- 
rante un tiempo mayor que el asig- 
nado en un programa que se de- 
bía cumplir con estricta regulari- 
dad significaba aprovecharse de 
un lapso más prolongado para es- 
tar en la apreciación de los asis- 
tentes. 

Eso seguramente fue captado 
por los responsables de las em- 
presas que iban a hacer volar sus 
aeronaves, y no es descabellado 
suponer que impartieran discretas 
instrucciones a sus pilotos. El re- 
sultado fue que no todos respeta- 
ron juiciosamente el tiempo que 
tenían concedido para complemen- 
tar su presentación aérea y hubo 
algunos excesos con los consiguien- 
tes reclamos de los perjudicados. 
Según se comentaba en algunos 
círculos, la reunión previa al vue- 
lo del día siguiente estuvo muy 
movida, y hubo una justa distribu- 
ción de “tirones de oreja” de par- 
te de las autoridades del Farnbo- 
rough '78. El lunes las cosas vol- 
vieron a su cauce normal. 

Es indudable que esta clase de 
exposiciones no constituye un sim- 
ple entretenimiento técnico, y ca- 
da vez con mayor amplitud son 
aprovechadas a los fines de con- 
cretar negocios o acuerdos. Los 
costos de la concurrencia son muy 
elevados y exigen compensacio- 
nes adecuadas; además, los intere- 
sados potenciales encuentran en 
estos mitines una concentración 
de materiales afines tal que en 
muy breve tiempo pueden reunir 
todos los datos que requieren pa- 
ra su evaluación. De allí que des- 
de el primer instante, sea en los 
stands o en los exclusivos chalets- 
terraza, el movimiento fue intenso, 
como en un día cualquiera de tra- 
bajo en.fábrica, o tal vez: mucho 
más agitado. La verdadera activi- 
dad desplegada en las exposicio- 
nes no es la que se observa en 
la superficie. 


UN PROBLEMA COMPLEJO 


- La emisión de la orden de com- 
pra de diecinueve Boeing 757 por 
la empresa estatal British Airways 
tampoco fue una decisión apresu- 
rada del gobierno británico, que 
de alguna manera se encontraba 
presionado por circunstancias 
opuestas. Esa resolución en buena 
medida fue adoptada sobre la ba- 
se de que, a su vez, la Eastern 
Airlines de los EEUU ordenó la 
adquisición de veintiuna unidades 
del mismo avión, a ser equipadas 
con el nuevo Rolls-Royce RB 211- 
535, y ambas compras le permitie- 


ron a las autoridades inglesas dar 
vía libre a esta última empresa 
nacional para continuar con el de- 
sarrollo de esa planta de poder, 
a un costo preliminar de £ 250 mi- 
llones (u$s 487,5 millones). 

Es evidente que Rolls-Royce es- 
tá obteniendo excelentes ventajas 
de esta enrevesada situación, y el 
optimismo de su presidente, sir 
Kenneth KEITH, no tiene límites, 
ya que en estos momentos aprecia 
que su compañía estaría en con- 
diciones de concretar negocios por 
valor de unos £ 2000 millones 
(u$s 3900 millones), partiendo de 
la base de que existe un merca- 
do potencial para el nuevo pro- 
ducto de la Boeing, por cierto que 
propulsado por el 535, de alrede- 
dor de mil ejemplares en todo el 
mundo, 

Estas consideraciones no han 
hecho sonreir a los franceses que, 
a través de su ministro de Tras- 
portes, Sr Joel LE THEULE, le han 
comunicado a sus vecinos insulares 
su desconcierto y desagrado, pues- 
to que esa actitud compromete se- 
riamente el deseado ingreso britá- 
nico en la Airbus Industries. Pero 
además no sólo estaría en juego 
esa participación británica, sino 
que tal vez podría obligar a una 
revisión del programa básico de 
fabricación que en estos momen- 
tos tiene el “Airbus”. Los france- 
ses no entienden con facilidad có- 
mo los ingleses pudieron autorizar 
a dos de sus empresas estatales 
a actuar contradictoriamente con 
respecto al A300. 

Sin embargo, esta aparente ac- 
titud errática de los británicos pue- 
de ser interpretada a la luz de los 
siguientes objetivos supuestos: 1) 
configurar una situación más de- 
sahogada para su principal cons- 
tructora de motores de alta poten- 
cia, que no hace mucho tiempo es- 
tuvo al borde de la quiebra; 2) 
mantener abiertas las puertas del 
mercado norteamericano para una 
producción creciente de plantas 
de poder; 3) negociar con el con- 
sorcio continental el ingreso, ha- 
ciendo valer la vasta experiencia: 
de la BA en materia de diseño y 
construcción de alas como reali- 
dad para favorecer el cumplimien- 
to de los plazos previstos en el 
programa de la versión B10, que de 
lo contrario podría tener dificul- 
tades; 4) ablandar la resistencia 
francesa mediante la promesa de 
efectuar 'más adelante” la adqui- 
sición de un cierto número de uni- 
dades del [B10. 

El gobierno inglés ha anticipa- 
do que está en condiciones de to- 
mar una participación del 20% en 
la Airbus Industries y de adelan- 
tar de inmediato un monto próximo 
a los £ 50 millones (u$s 97,5 mi- 
llones) para contribuir al desarro- 
llo del nuevo modelo aerocomer- 
cial. 

Como podemos observar, se es- 
tá jugando una verdadera partida 


a 


de ajedrez en el más alto nivel 
político, donde las conveniencias 
técnicas quedan subordinadas a 
veces a las de otro orden. 


¿FUE REALMENTE UNA 
DECISION CORRECTA? 


Esa pregunta se la formulaban 
os británicos en FARNBOROUGH 
en base al cuadro de la situación 
actual. El pedido inicial de 40 uni- 
dades del Boeing 757 (Eastern y 
British) prácticamente le asegura 
a este nuevo avión su ingreso al 
mercado de los trasportes comer- 
ciales y despeja su porvenir en un 
área relativamente competitiva. 

'Arthur REED, destacado comen- 
tarista de aviación del diario "The 
Times”, de LONDRES, deslizaba en 
la edición del 1% de setiembre al- 
gunas reflexiones sobre el parti- 
cular que merecen ser reproduci- 
das. Decia: "Después de años de 
argumentar sobre las convenien- 
clas de asociarnos con los nortea- 
mericanos a los europeos para la 
producción de una nueva genera- 
ción de aeronaves, este país — 
GRAN ¡BRETAÑA— se encuentra, 
como consecuencia de la decisión 
adoptada ayer —31 de agosto—, 
enfrentado a las dos posibilidades”. 


pis 


Es la fria formulación del pro- 
blema tal como lo hemos expues- 
to nosotros y donde inevitablemen- 
te entran en juego las circunstan- 
cias técnicas y politicas, que sur- 
gen de una progresiva complejidad 
en las sucesivas generaciones de 
máquinas aeroespaciales. En estos 
momentos, solamente dos palses 
están en condiciones de conservar 
una cierta autonomia de diseño, 
capacidad industrial y producción 
de trasportes de gran tamaño apo- 
yándose en sus exclusivas poten- 
cias económicas y tecnológicas: los 
EEUU y la URSS. El resto de los 
países del orbe, incluyendo tam- 
bién a los europeos, solamente 
podrán pensar en la coproducción, 
colaboración mutua, participación 
negociada o en la simple adqui- 
sición de unidades, pero de nin- 
guna manera están en aptitud de 
imponer por sí solos condiciones 
taxatlvas a terceros. ES > 

Esta realidad descarnada oblig 
a los Estados de segundo nivel, 
que se encolumnan detrás de los 
dos mayores, a luchar por su pro- 
pia supervivencia industrial y téc- 
nica, con empleo de las armas O 
instrumentos que mejor se acomo- 
den a sus necesidades y capacida- 
des. La aceptación de esta situa- 


ción real es lo único que puede 
ayudarnos a interpretar la posición 
de ingleses, franceses y alemanes 
en este caso que se debatía con 
gran pasión mientras sed esarrolla- 
ba el Farnborough Air Show '78. 
Conciliar el interés tfranco-ale- 
mán de vender el B10 mientras 
se obtiene la colaboración britá- 
nica en la construcción del ala y 
en el aporte financiero; el interés 
inglés de avanzar con el desarro- 
llo y producción del RB 211-535 y 
de participar en el consorcio del 
“Airbus” sin condiciones previas 
y, finalmente, el interés norteame- 
ricano de apoyar el lanzamiento en 
sociedad del B-757 con un merca- 
do inicial firme; todo eso es una 
tarea de magos o de muy pacien- 
tes negociadores, donde es muy 
probable- que tengan que tolerar- 
se declinaciones y transacciones. 
La BA, ante la oferta estadou- 
nidense de hacerla ingresar en la 
producción del 757, dudó larga- 
mente en aceptar, puesto que el 
gigante americano bien pudiera 
sentirse con ganas, en algún mo- 
mento, de convertirla en una es- 
pecie de subcontratista. Sin em- 
bargo, la tentación era tremenda. 
En estos momentos, Boeing es, sin 
dudas, el más importante cons- 
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tructor de aviones comerciales del 
mundo y sus investigaciones de 
mercado lo hacen presumir que 
con el nuevo B-757 podrá realizar 
un impresionante negocio, consis- 
tente en el paulatino remplazo de 
alrededor de 2000 unidades de los 
conocidos 727 y 737 que actual- 
mente están siendo utilizados por 
un gran número de operadores co- 
merciales. 

Por otro lado, la consolidación 
de la familia del A300 en EURO- 
PA por lo menos, y más tarde en 
países orientales y africanos fuer- 
temente vinculados desde el pun- 
to de vista económico con sus 
ex metrópolis, podría asegurar la 
supervivencia de la industria sec- 
torial de los “airliners” fuera de 
los EEUU y la URSS, con una 
ventajosa situación de competen- 
cia para el resto de los usuarios 
que carecen de mayores opciones. 


¿QUE PASO CON LA RR? 


Mientras tanto, la Rolls-Royce 
(RR), otro de los grandes exhibi- 
dores en el Farnborough '78, tiene 
a la vista una expectativa total- 
mente diferente que la BA, mer- 
ced a la decisión del gobierno bri- 
tánico, que tal vez estuvo influida 
por sir Leslie MURPHY, presidente 
de la NEB (National Enterprise 
Board). 

El futuro de la RR asoma pro- 
misorio en el horizonte, por cuan- 
to la incorporación del modelo 535 
al fuselaje del B-757 le asegura 
un porvenir industrial bastante có- 
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modo hasta más allá del comienzo 
del siglo XXi. Esta planta de po- 
der es una versión de menor po- 
tencia del ya conocido RB 211-22B, 
y ha sido concebida para resolver 
la impulsión de los aviones de ca- 
pacidad media (entre 180 y 200 
plazas) de la próxima generación. 
De no haber aparecido este nuevo 
propulsor, es casi seguro que la 
división de reactores civiles de la 
fábrica hubiese comenzado a de- 
clinar paulatinamente hasta conver- 
tirse, en última instancia, en un 
subcentro productor al servicio de 
las grandes industrias norteameri- 
canas de motores. 

Adelantándose a esa probabili- 
dad, la RR se arriesgó a iniciar 
los trabajos de diseño y monta- 
je de un 535 prototipo, aun antes 
de que el gobierno inglés le otor- 
gase su aprobación, y es así co- 
mo ahora se encuentra próxima 
a ingresar en la primera fase de 
pruebas una unidad que podría 
llegar a desarrollar 19050 kg de 
empuje a máxima potencia, pero 
que en una primera certificación 
será autorizada para operar con 
16600 kg. También es probable 
que más adelante se desarrolle 
otra versión del mismo reactor pa- 
ra entregar 17550 kg y estaría des- 
tinada a equipar aeronaves más pe- 
sadas, como sería el caso de los 
B-767 y 777. 

Este nuevo turboventilador de la 
RR posee, al igual que el anterior 
211-228, un compresor de alta 
presión que le permite disminuir 
el diámetro del ventilador y por 
ende el tamaño del motor. 


En estos años que restan antes 
de entrar en la próxima década, 
la RR tiene que realizar fuertes 
inversiones para continuar Con 
las investigaciones, pero a partir 
de 1980 comenzarán a registrarse 
los primeros ingresos por ventas. 
Sin embargo. en medios financie- 
ros de LONDRES se apreciaba pre: 
liminarmente que este reactor em- 
pezaría a rendir utilidades sólo a 
partir del decimosegundo año de 
su desarrollo, con lo cual podemos 
apreciar el gran esfuerzo que aun 
tiene que comprometer la empre- 
sa en esta unidad propulsora, te- 
niendo en cuenta que permanen- 


temente está pendiendo la amena- 


za de los aumentos de costo de 
producción. Lo más inmediato es 
la necesidad que tiene la RR de 
una suma de £ 250 millones (u$s 
487,5 millones); esa inyección fi- 
nanciera ya ha sido prometida y se- 
rá proporcionada por el gobierno 
y el National Enterprise Board, con 
lo cual, seguramente, la empresa, 
estatal estará apta para desenvol- 
ver su programa de trabajos hasta 
1983, 

El pedido inicial para equipar los 
primeros 40 aparatos B-757, cuya 
adquisición está firme, le asegura 
al RB 211-535 un mercado de 
apertura muy satisfactorio, puesto 
que además no hay que olvidar 
que, complementariamente, comien- 
za a generarse el flujo de los re- 
puestos indispensables para el fun- 
cionamiento, y esta producción se 
calcula que es alrededor de una 
vez y media superior a la canti- 
dad de motores completos que se 


El “Airbus” A-300, fotografiado en los instantes pre- 

vios al aterrizaje, tue exhibido nuevamente con éxito. 

Este aparato y sus futuras versiones sigue despertan- 
do el interés de potenciales usuarios. 


13 


vendan, tomando en cuenta la vida 
útil del modelo, La RR aprecia, ade- 
más, que esta orden puede desen- 
cadenar pedidos posteriores que 
ascenderán a los £ 1000 millones 
(u$s 1950 millones), y ésa es una 
cantidad como para entusiasmar a 
cualquier industria aeroespacial. 


La RR sabe que de ninguna ma- 
nera podrá ser la proveedora ex- 
clusiva de la nueva generación de 
“airliners” que remplazarán a los 
actuales Douglas DC-8 y DC-9, al 
británico “Trident” y a los B-737, 
727 y 707, que en estos momentos 
están redondeando las 5000 uni- 
dades en operaciones o muy próxi- 
mas a ser entregadas, pero tiene 
conciencia de que por ser el 
productor del reactor inicialmente 
seleccionado estará en condicio- 


nes de cubrir una buena porción , 


del mercado disponible. 


¿QUE SUCEDIO EN 
FARNBOROUGH? 


El Farnborough Air Show '78 en- 
contró a la industria europea del 
trasporte aerocomercial en una si- 
tuación relativamente insegura, por- 
que si bien algunas empresas prác- 
ticamente tienen definida su polí- 
tica hasta casi entrar en el pró- 
ximo siglo, otras deben negociar 
empeñosamente su futuro. En al- 
guna medida ya hemos descrito los 
graves problemas que deben ser 
solucionados para despejar el ca- 
mino, 

La decisión gubernamen'al in- 
glesa de aprobar la compra de 
los 757 para la 'British Airways no 
solamente fue paralela al OK pa- 
la la Rolls-Royce, sino que además 
facilitó de golpe el programa de 
abastecimiento y mantenimiento de 
motores de los aviones con los que 
volará durante las siguientes déca- 
das en las líneas comerciales. No 
hay que olvidar que sus actuales 
aparatos “jumbo” (B-747 y L-1011) 
están dotados del RB 211 y, en 
consecuencia, la compatibilización 
de mantenimiento de los propulso- 
res de las aeronaves para media 
y larga distancia será un hecho 
concreto que incidirá ¡nevitable- 
mente en la disminución de los 
costos, hará más rápido el abas- 
tecimiento y desarrollará la indus- 
tria propia. 

Pero la BA no abandona su pro- 
pósito de formar parte del con- 
sorcio Airbus Industries, y segura- 
mente en los encuentros que sos- 
tuvieron los altos dirigentes de 
ambas empresas durante el tras- 
curso del evento aeroespacial ha- 
brá presionado para lograr la con- 
tormidad, A nivel oficial, el go- 
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bierno francés ya ha tomado co- 
nocimiento que los británicos no 
aceptarán la emisión de una orden 
de compra por los B10 como con- 
dición previa a su ingreso, y por 
lo tanto las conversaciones se tie- 
nen que desenvolver sobre otras 
bases. 


En la ronda de negociaciones que - 


se llevó a cabo en el período del 
Farnborough '78, seguramente la 
BA contó con un aliado ¡inestima- 
ble en los alemanes. El gobierno 
de ALEMANIA FEDERAL ya lo ha- 
bía anticipado públicamente a tra- 
vés de su secretario de Estado 
para. Asuntos Económicos, Sr Mar- 
tín GRUÚNER, quien recibió la in- 
tención británica de formar parte 
del consorcio como un éxito im- 
portante para la continuidad y por- 
venir del proyecto. 

Aparentemente, ALEMANIA no se 
muestra plenamente satisfecha con 
la actitud francesa de insistir en 
hacer pagar un elevado precio al 
gobierno inglés para dar su con- 
formidad, y no es descartable que 
ese tema haya sido considerado 
entre el canciller Helmuth SCHMIDT 
y el presidente galo, GISCARD 
D'ESTAING, a mediados de se- 
tiembre, en la reunión de rutina 
que realizaron en AACHEN. La in- 
transigencia francesa puede llegar 
a ser peligrosa, por cuanto puede 
motivar una réplica de tenor simi- 
lar en el mercado norteamericano 
y, de esa manera, afectar las ven- 
tas potenciales del A300 en aquel 
país, esenciales para el programa 
del “Airbus”. Si bien los negocios 
han continuado prosperando en el 
corriente año, los germamos no 
olvidan que todavía existe un lar- 
go camino por recorrer para que 
el programa de este avión pueda 
comenzar a redituar beneficios y, 
entretanto, los contribuyentes ten- 
drán que continuar soportando la 
carga. La iniciación de prácticas 
de venta no ortodoxas puede de- 
sembocar en la utilización de es- 
tilos análogos de parte de los fa- 
bricantes norteamericanos. 

Complementariamente, los ale- 
manes entenderían que el ingreso 
inglés en la Airbus Industrias me- 
joraría la situación financiera de 
la empresa, ya que el gobierno 
británico se haria cargo de par- 
te de los gastos que ya están en 
ejecución a través de la partici- 
pación planeada, incluyendo la evo- 
lución del B10. 


Sin embargo, como en las no- 
velas rosas, es posible que en 
este Farnborough Air Show también 
se hayan examinado algunas so- 
luciones para resolver el estanca- 
miento de la situación entre la BA 
v sus interlocutores del continente. 
El presidente de la Laker Airways, 
sir Freddie ILAKER, abrió conver- 
saciones con su coleaa de la Air- 
bus. Sr Bernard LATHIERE, para 
negociar la adquisición en firme 
de seis unidades del A300 B10 y 
tomar una opción por cuatro más, 
a un costo individual de aproxi- 


madamente £ 17 millones (u$s 33,15 
millones). La Laker es una com- 
pañía aerocomercial británica in- 


dependiente y se ocupa de real 
zar vuelos “charter” en el inte- 
rior del continente, especialmente 
durante la época de vacaciones. 

De concretarse este pedido, es 
casi seguro que el nudo actual se 
rompería y los franceses podrían 
salvar honorablemente la disyun- 
tiva en beneficio del ingreso bri- 
tánico al consorcio, como cons- 
tructor de las alas del 'B10. En 
principio, los aviones de la Laker 
estarían equipados con turborreac- 
tores General Electric, pero esta- 
rían abiertas las puertas para que 
pudieran ser instalados los RB 211 
y así, de esa forma, complemen- 
tariamente se materializaría una 
antigua aspiración de la RR: en- 
trar con sus plantas de poder en 
la fabricación del “Airbus”. Frente 
a esta nueva situación, franceses 
y alemanes acordaron un nuevo 
plazo a los británicos hasta fines 
de setiembre para negociar su in- 
greso al consorcio llevando como 
carta de presentación la orden de 
compra de la Laker; de lo contra- 
rio, iniciarían la construcción del 
ala del B10 por sí mismos. 

A nuestro juicio, la BA podrá 
satisfacer su: propósito y la sangre 
no llegará al río, a pesar de que 
el general (R) Jacques MITTER- 
RAND, presidente de Aérospatiale, 
declaró mientras se desarrollaba el 
Air Show que su empresa ya ha- 
bía dado los pasos iniciales para 
construir el ala del 'B10, sin espe- 
rar el acuerdo oficial previo de 
su gobierno. Pero al mismo tiem- 
po, y con gran sutileza, expresó: 
“Puede que mañana sea muy tar- 
de para que los ingleses obtengan 
una participación en las alas, pero 
no lo es hoy todavía. Las puertas 
se mantienen abiertas aún, pero 
tenemos que marchar muy rápido”. 


Hay que tener presente que la 
BA conserva al día sus planes pa- 
ra construir partes del B10, y su 
contribución a la fabricación de 
los planos de los modelos B2 y 
B4 se ha acelerado, pasando de 
tres a seis unidades por mes. 

Por su parte, MITTERRAND in- 
formó que la industria franco-ger- 
mana está en condiciones de lle- 
var adelante la construcción de las 
alas del B10, puesto que posee los 
conocimientos tecnológicos indis- 
pensables, pero es evidente que 
el 20% de aporte de capital que 
la BA está dispuesta a efectuar no 
deja de atraer la atenta mirada: de 
los socios mayoristas de la Airbus 
Industries. 

Mientras tanto, la BA prosigue 
con su programa de inversiones en 
los desarrollos domésticos, con mi- 
ras a la proyección futura de la 
empresa. Justamente el 5 de se- 
tiembre la BA informó que se de- 
dicarían alrededor de £ 80 millo- 
nes (u$s 156 millones) para mo- 
dernizar algunos modelos que 
apunten a la próxima década, y 
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ese monto se discriminaria así: 
£ 50 millones (u$s 97,5 millones) 
se destinarían para actualizar el 
avión ejecutivo 125; £ 20 millones 
(u$s 39 millones) para una versión 
avanzada del “Jetstream”, al que 
se dotaría de nueva planta de po- 
der, y cerca de £ 10 millones 
(u$s 19,5 millones) para continuar 
haciendo atractivo el “One Ele- 
ven”. 


CHINA POPULAR 
Y ROLLS-ROYCE 


A nadie se le oculta que CHINA 
está desarrollando una intensa cam- 
paña de auscultación industrial 
aeroespacial con el propósito de 
equipar en términos modernos a 
su aviación civil y militar. Ese gi- 
gante del Extremo Oriente perdió 
demasiados años sumergido en sus 
propios problemas políticos y ce- 
rró los ojos obstinadamente a lo 
que ocurría en el exterior de sus 
fronteras, pero ahora, definida ya 
su estrategia nacional, está tra- 
tando de avanzar a paso forzado. 

Dentro de esa tónica, el direc- 
tivo de Rolls-Royce sir Peter 
THORNTON anunció el 5 de se- 
tiembre que el gobierno chino ha- 
bía firmado un contrato adicional 
con la empresa británica para lo- 
grar el “know how” que le per: 
mitiera hacer progresar rápidamen- 
te su industria nacional de cons- 
trucción de reactores. Actualmente 


la RR ya está cooperando con los 
chinos en la fabricación de las 
turbinas “Spey”. El valor total de 
ese. contrato complementario, que 
incluye la provisión de máquinas 
herramienta y utilería en general, 
llegará a los £ 80 millones (u$s 15€ 
millones), que muy probablemente 
serán financiados por bancos bri: 
tánicos. 

Mediante el cumplimiento de este 
objetivo, los chinos se proponen 
montar su propia fábrica de mo- 
tores, apoyándose en el conoci- 
miento tecnológico inglés. El “Spey” 
puede resolver un problema aero- 
náutico, pero no se descarta que 
también pueda encontrar un em- 
pleo en otros sectores, como el 
de la generación eléctrica y para 
la compresión de gas de petróleo. 


WESTLAND EN EL 
FARNBOROUGH SHOW 


Es inmouestionable que el Air 
Show '78 se presta para realizar 
los grandes anuncios que preten- 
den conmocionar el ambiente in- 
dustrial, y la constructora de he!i- 
cópteros inglesa no podía desapro- 
vechar su oportunidad. El 6 de se- 
tiembre, su gerente de administra- 
ción, Sr Basil BLACKWELL, anun- 
ció que en 1979 la empresa espe- 
ra lanzar un nuevo modelo de heli- 
cóptero pesado apto para diferen- 
tes usos, que podrá remplazar ven- 
tajosamente a los “King” y “Sea 


Los misiles tam- 
bién concitaron la 
atención de los 
asistentes al Farn- 
borough '78. La 
fotografía muestra 
algunos de los 
proyectiles que 
produce British 
Aerospace. 


King” que actualmente tiene en lí- 
nea de montaje la Westland bajo 
licencia norteamericana y que co- 
rresponden a los SR-53 de Si- 
korsky. 

Este proyecto, bautizado WG 34, 
fue realizado en la sede de 
YEOVIL, SOMERSET, y puede lle- 
gar a requerir fondos por valor de 
unos £ 1000 millones (u$s 1950 
millones) para su desarrollo total, 
incluyendo estructura y  equipa- 
miento electrónico en particular. 
Teniendo presente esta cifra ten- 
tativa, los británicos están nego- 
ciando con fabricantes franceses e 
italianos (Aérospatiale y Agusta) 
del ramo una participación impor- 
tante. 

Los WG 34 serán helicópteros 
capaces de prestar servicios. mili- 
tares y civiles. La primera versión 
que aparecerá será de ASW (lucha 
antisubmarina) y trasportará un im- 
portante número de aparatos de 
detección electrónica, cuya respon- 
sabilidad será, en primera instan- 
cia, de GCE-Marconi, en tanto que 
la versión civil será apta para el 
trasporte de unos 40 pasajeros y 
para ejeoutar trabajos aéreos es- 
paciales, sobre todo en las plata- 
tormas petrolíferas marítimas. La 
aeronave estará sustentada por tres 
motores que todavía no han sido 
seleccionados, pero que pueden 
ser de origen británico (Rolls-Roy- 
ce), francés o estadounidense. 

La Westland ha realizado una 
inversión inicial de £ 10 millones 
(u$s 19,5 millones) con el fin de 
sacar el proyecto de su etapa de 
definición, pero ya ha resuelto gas- 
tar £ 250 millones (u$s 487,5 mi- 
llones) como parte del total de 
£ 1000 millones que implicará el 
desarrollo completo. Si las nego- 
ciaciones en marcha con los euro- 
peos tienen éxito, el ensamblado 
final se realizará en GRAN BRE- 
TAÑA y cada una de las unidades, 
a precios actuales, se calcula que 
costará alrededor de £ 4 millones 
(u$s 7,8 millones). 


En otro orden de cosas, la em- 
presa anunció por medio de su 
vocero que poco tiempo atrás 'ha- 
bía volado su helicóptero controla- 
do por radio denominado '“Wid- 
eye”. Este proyecto, que responde 
a un requerimiento del Ministerio 
de Defensa británico, puede des- 
empeñarse como observador avan- 
zado en el campo táctico y, con 
la ayuda de cámaras de TV, es ca- 
paz de entregar información instan- 
tánea sobre el desarrollo de los 
combates. Además, podría llegar 
a ser usado para efectuar control 
avanzado de misiles guiados me- 
diante láser. Su entrega a los 
usuarios está prevista para princi- 
pios de la próxima década. 


LOS AVIONES 
DE USO MILITAR 


En el Farnborough '78 se pudo 
apreciar con meridiana claridad lo 
que es posible que llegue a: suce- 
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der en los próximos años si la 
actual política norteamericana so- 
bre la venta de armamento se man- 
tiene. El presidente CARTER está 
embarcado en el cumplimiento de 
un objetivo que ¡nevitablemente 
causará ingentes daños a las gran- 
des empresas que producen mate- 
rial militar en su país, y con toda 
seguridad comenzará a soportar 
presiones muy fuertes para que 
cambie sus puntos de vista, puesto 
que las cantidades actuales y fu- 
turas que se perderán son tan im- 
portantes como para alarmar a los 
industriales norteamericanos. 

" A despecho de la decisión de 
CARTER, los países extranjeros que 
tradicionalmente se surtían de ma- 
teriales producidos en los EE UL! 
y que ahora encuentran dificulta- 
des de abastecimiento comenza- 
rán a procurar nuevos proveedores 
que puedan solucionar sus necesi- 
dades de defensa nacional, y en 
este campo EUROPA se presenta 
como una alternativa natural. Eso 
no lo han dejado de comprender 
los constructores del Viejo Mundo 
que estuvieron presentes puntual- 
mente en el Air Show, porque en 
materia de abastecimientos milita- 
res no es tan importante la cali- 
dad superlativa de los productos 
como la confiabilidad en la regu- 
lar obtención. de unidades y sus 
repuestos. 

El mayor daño que ha causado 
la política de la administración 
demócrata a sus propios indus- 
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Plessey se hizo 
presente en el 
Farnborough  '78 
con una amplia 
gama de equipos 
y sistemas desti- 
nados, principal- 
mente, al control 
del tránsito aéreo 
y a brindar ayu- 
das al aterrizaje. 
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triales, no ha sido cerrar las po- 
sibilidades a una mayor exporta- 
ción en momentos en que la eco- 
nomía estadounidense tiene serios 
problemas de balanza comercial, 
sino la lesión provocada en la 
buena fe que los usuarios deposi- 
tan habitualmente en los abastece- 
dores. Aunque a partir de estos 
momentos se quisiera cambiar es- 
ta decisión política, los norteame- 
ricanos difícilmente podrian resta- 
ñar la herida que su gobierno 
abrió en la confianza de los clien- 
tes más fieles. A partir del ins- 
tante en que los industriales de 
ese origen vuelvan a quedar habi- 
litados nuevamente como proveé- 
dores libres de material aeroespa- 
cial de uso militar, seguramente 
tendrán que trascurrir muchos años 
antes de que puedan ganar otra 
vez la confianza de los consumi- 
doras, y ese objetivo solamente se 
conseguirá a un precio muy ele- 
vado para la industria norteame- 
ricana, porque ínterin sus antiguos 
clientes habrán cambiado las fuen- 
tes aprovisionadoras y actualmente 
nadie está dispuesto a complicar 
el problema del mantenimiento, de 
por sí arduo, sin existir motivos 
muv justificados. 

Frente a este panorama desola- 
dor para los industriales de los 
EE UU, los exhibidores europeos se 
mostraban eufóricos y activos du- 
rante el Air Show, atendiendo la 
afluercia inusitada de gran canti- 
dad de interesados potenciales que 
están dispuestos al rápido rem- 
plazo del material que actualmente 
conservan en servicio, para des- 
prenderse de las angustias de un 
abastecimiento muy oneroso y a 
veces solamente logrado por vías 
poco convencionales. Los produc- 


tores locales interpretan que existe 
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un mercado de miles.de millones 
de dólares para aviones ya en 
servicio o próximos a estar listos 
para entrega de aquí a fines del 
corriente siglo, y no están dis- 
puestos a perder esta excelente 
ocasión que se les brinda inespera- 
damente. 

La fabricación de aviones mili- 
tares en EUROPA ya ha alcanzado 
un pleno desarrollo, y la coproduc- 
ción ha resuelto una gran parte 
de los problemas técnicos y eco- 
nómicos que había con anteriori- 
dad. Por eso no sería de extrañar 
que en poco tiempo más se co- 
miencen a apreciar las consecuen- 
cias de las reuniones reservadas 
que, innegablemente, se mantuvie- 
ron en el Farnborough '78. Por 
el momento, la tendencia que se 
observa en el ambiente es tratar 
de vender los modelos que están 
en producción antés de volcar el 
esfuerzo en el desarrollo de otros 
más sofisticados, y de esa mane- 
ra lograr una mejor amortización 
de los crecientes costos de fabri- 
cación. 

Posiblemente el Farmborough Air 
Show '78 no haya alcanzado el 
brillo que anhelaban sus organi- 
zadores, pero esta circunstancia no 
nos invita a hablar de fracaso en 
absoluto. Por el contrario, el even- 
to estuvo pleno de derivaciones 
y consecuencias, enseñanzas y ex- 
periencias. Pensamos que la expo- 
sición de este año, considerada 
globalmente, no le va en zaga a 
ninguna de las anteriores —locales 
o extranjeras— porque lo que fal- 
tó en la muestra estuvo amplia- 
mente compensado en los nego- 
cios y en beneficio para los exhi- 
bidores. Los grandes derrotados, a 
nuestro modesto juicio, fueron los 
ausentes. 4 


Sep/Oct 1978 


PIENSE 
COMO ARGENTINO. 


Los argentinos ya hemos comprendido. 
Hemos comprendido que podemos 
ser tan buenos como el mejor. 
En los deportes, en las artes, en las ciencias, 
en el diseño, en la técnica... 
Y en la industria. 
Los productos de Siam son tan buenos 
como los mejores importados y, además: 
e Son argentinos, trabajo de argentinos. 

e Tienen service y repuestos garantizados 
durante toda su vida, que suele ser muy larga. 
e Cuestan menos. 

e Están respaldados por 68 años de constante 
superación tecnológica. 

Si Ud. se siente argentino, piense como argentino. 


Siam 


Siempre argentina. 


ecos de FARNBOROUGH 78 


Esta importante muestra se desarrolló entre el 3 y 
el 10 de setiembre pasado, y la mayor parte del tiem- 
po que duró (del 4 al 7) se destinó a satisfacer: el 
interés de las delegaciones militares, comerciales y de 
aerotrasportadores del mundo entero. El día de la 
apertura fue consagrado con exclusividad a recibir a 
la prensa internacional, entre la que se contó el equipo 
especial enviado por AEROESPACIO, mientras que el 
público oe acceso solamente los tres últimos días 
(8 al 10). 


- Asistieron alrededor de 1500 periodistas y totógra- 
fos de grandes medios, todo un récord en los 30 años 
de historia de esta muestra aeroespacial, realizada aho- 
ra cada dos años en la región de HAMPSHIRE, a unos 
50 km al SO de la capital británica. 


Las facilidades acordadas por las autoridades locales 
fueron satisfactorias, y en sitios bien elegidos había 
equipos móviles de télex, teléfonos, correo, salas de 
escritura y un bien montado centro de informaciones, 
que apoyaron la fatigante labor de la gente de prensa. 


Durante la 23? exposición organizada por la Socie- 
dad de Empresas Aeroespaciales Británicas (SBAC: 
Society of British Aerospace Companies) participaron 
más de 450 firmas de 16 países, que fueron represen- 
tadas por unos 350 exhibidores. Estos indicadores 
constituyen un nuevo récord de concurrencia. 


En el iFarnborough Air Show, 458 empresas inde- 
pendientes, sociedades, subsidiarias, grupos naciona- 
les y otros, ocuparon 63 stands de variadas superficies 
y calidades en el denominado Hall Norte, 207 en el 
Hall Sur y 34 grandes espacios al aire libre destinados 
a alojar los materiales, equipos, sistemas y armas de 
gran tamaño. Además, 63 corspañías utilizaron recintos 
espaciales llamados chalet-terraza, donde tuvieron la 
oportunidad de recibir y agasajar apropiadamente a los 
visitantes VIP, realizar entrevistas y llevar adelante 
los negocios con mayor comodidad. 


Nuestra Fábrica Militar de Aviones alistó un stand 
y un chalet- terraza, ambos diligentemente atendi- 
dos por personal argentino idóneo y representantes de 
TEASA (Tecnología Aeroespacial S.A.), la empresa na- 
cional que tiene a su cargo la comercialización inter- 
na y exterior de parte de los elementos que salen de 
las líneas de producción de la FMA. 


Fue motivo de toda clase de comentarios la ausen- 
cia de los aviones norteamericanos más importantes 
del momento, así como también de los rusos e israelíes, 
lo que en cierta forma empañó el éxito del show, si 
tenemos en cuenta la calidad y cantidad de unidades 
de toda clase que podían haber enviado. 5 


En los corrillos se comentaba que el primer caso 
era motivado por la errática política seguida por el 
gobierno de la Unión en materia de armamentos, y el 
vacio estadounidense fue francamente lamentado por 
todos. En el segundo, no es descartable que el go- 
bierno de la URSS haya querido demostrar abierta- 
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mente su desagrado por las declaraciones que hizo 
en abril de 1978 el mariscal sir Neil CAMERON, jefe 
del EM de Defensa británico durante una visita a 
CHINA POPULAR. En el último caso, es posible que 
los israelies no hayan querido agobiar aún más a sus 
dispositivos de seguridad, sobre todo en un área de 
dificil control y donde hacía pocas semanas se habia 
realizado un cruento atentado contra un avión comer- 
cíal de esa bandera. 


Empresas norteamericanas que no desearon estar 
ausentes de este importante evento concurrieron. con 
aeronaves de segunda línea y sistemas, equipos y 
elementos de uso variado en la industria aeroespacial. 
Algunos aviones de combate, como el F-18, fueron 
mostrados en acción con el auxilio de excelentes au- 
diovisuales, pero ese arbitrio no pudo remplazar ade- 
cuadamente a los ejemplares reales. De todos modos 
concurrieron unas 45 empresas de los EEUU y entre 
ellas se destacaron Lockheed, Boeing, McDonnell Dou- 
glas, Northrop, Hughes, ¡Rockwell International y Piper. 


Los soviéticos, para dar un mayor énfasis al silen- 
cioso mensaje que seguramente le querian hacer lle- 
gar al gobierno británico, programaron para el 6 de 
setiembre una exhibición aérea sin precedentes en la 
base francesa de REMS. Seis aparatos Mikoyan MiG- 
23 “Flogger” iban a volar en aquella oportunidad, pe- 
ro las malas condiciones atmosféricas trustraron el 
acontecimiento. Mientras los aviones permanecieron en 
tierra, la parte delantera de los mismos fue cuidado- 
samente cubierta con una lona, pero se pudo constatar 
que eran unidades pertenecientes a la serie B (inter- 
ceptores), que están impulsados por reactores de 11.6 
tn de empuje y pueden alcanzar velocidades supersó- 
nicas a cualquier altura. 


Los aviones presentados en Farnborough —corres- 
pondientes a unas setenta clases diferentes— disponían 
de cuatro minutos para volar diariamente a partir de 
las 14.30 hs., cumpliendo turnos rigurosamente esca- 
lonados. En ese tiempo podían realizar toda clase de 
pruebas delante de una atenta platea, pero sin des- 
cender de los 100 m de altitud. Las empresas que 
presentaban más de un modelo podían hacer su propia 
división del tiempo “block”, es decir, distribuir el tiem- 
po de vuelo de cada unidad en función de sus propios 
intereses. 


En la muestra se exhibieron 91 aparatos proceden- 
tes de 16 países, y de ese total, 30 hacian acto de 
presencia en este show por primera vez. Sesenta y dos 
aviones y helicópteros de combate, trasporte, trabajo 
aéreo y turismo cumplieron un detallado y preciso pro- 
grama de vuelo; esas aeronaves pertenecian a 32 fir- 
mas o grupos de empresas aeroespaciales. Durante los 
días en que el espectáculo estuvo abierto al público 
en general se expusieron algunas máquinas históricas 
pertenecientes a la RAF y a la RN (Royal Navy), voló 
la escuadrilla acrobática de la RAF —“Red Arrow"— 
y se desarrollaron simulacros de combates aéreos al 
astilo de la Guerra Mundial | —“dog fight” o “pelea 
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de perros"—, para lo cual se contó con el concurso 
de siete modelos de aquella época pero construidos 
en años recientes: dos Sopwith “Camel”, Fokker DR-1, 
Fokker D-7, Albatross D Va, Spad XIIl y DH-2. 


Seis países agruparon a sus industrias nacionales 
para hacer presentaciones únicas: ITALIA, ALEMANIA 
FEDERAL, CANADA, IFRANCIA, SUIZA Y HOLANDA. 
Ese mismo criterio también fue adoptado por la So- 
ciedad Japonesa de Empresas Aeroespaciales. 


Ninguno de los grandes constructores europecs de 
aviones ylo equipos faltó al evento, y se destacó la 
presencia de los aparatos desarrollados en colabora- 
ción por dos o más países: el “Airbus” A300 (REINO 
UNIDO, ALEMANIA, FRANCIA, HOLANDA y ESPAÑA); 
el “Alpha Jet” (FRANCIA y ALEMANIA); el “Concor- 
de" (GRAN BRETAÑA y FRANCIA); el “Jaguar” (REINO 
UNIDO y FRANCIA); el “Tornado” (GRAN BRETAÑA, 
ALEMANIA e ITALIA) y el “Transall”” C-160 (ALEMANIA 
y FRANCIA). 


Nuestro país, en un significativo esfuerzo, volvió a 
hacer volar sobre el océano el lA-58 "Pucará" para 
reafirmar lo que ya es ampliamente conocido por los 
argentinos: la calidad de una industria aeroespacial en 
marcha que tiene un excelente porvenir. Nuestro “Pu- 
cará” mostró en Farnborough '78 que es un aparato 
resistente y confiable para ser utilizado en operaciones 
de apoyo terrestre. 


ITALIA participó con el Aeritalia G222; los Aermacchi 
MB-326K y MB-339; los helicópteros Agusta A-109A y 
AB-212 ASW; el Partenavia P-68R; el Piaggio P-166- 
DL3; los Procaer F-15E “Picchio”, F-15F “Delfino” y 
F-20 “Pegaso”; y finalmente los Siai-Marchetti SF 260W, 
SW y SME 1019E. 


FRANCIA presentó los helicópteros de Aérospatiale 
SA 365 "Dauphin” y AS 350 "Ecureuil”, y los aviones 
Fouga 90, “Rallye” y “Transall” de la misma empresa; 
pero los ejemplares de Marcel Dassault-Bréguet, 'Al- 
pha Jet”, “Falcon” 10 y 20, “Mirage” F-1 y 2000 aca- 
pararon la atención de los asistentes. 


USA envió algunos modelos de relativa relevancia, 
excepto el A-10A “Thunderbolt 1” de Fairchild, que 
solamente intervino en la muestra estática. De ese país 
vinieron el Bede BD 5, que tue el avión más pequeño 
que estuvc en el Air Show; el Boeing Vertol CH-47C 
“Chinook"”; el Enstrom F-280C “Shark”; los Hughes 
H“500D y 500 MD; el Mooney 201; los Piper PA-38 
“Tomahawk” y PA-32 RT “Turbo Lance Il"; los “Sa- 
breliner'”” 60 y 75A; los modelos de la Rockwell (Ge- 
neral Aviation Division) Commander 114 y 700, y Tur- 
bo Commander 690B; y el ccnocido “Learjet” 354. 
El grupo más numeroso de la Industria norteamericana 
fue el ae la casa Grumman, que expuso sus versiones 
del “Cheetah”, “Tiger”, “Cougar” y “Turbo AG-Cat”. 


ESPAÑA volvió a contribuir con sus modelos CASA 
C-101 “Aviojet” y C-212 “Aviocar”; CANADA se hizo 
presente con los de Havilland “Dash 7”, DHC-5 “Bu- 
ffalo” y “Twin Otter”, y AUSTRALIA concurrió con el 
“Nomad” y el “Searchmaster”. 


La REPUBLICA FEDERAL ALEMANA, a través de 
Dornier, presentó el “Skyservant” y el “Turbosky”, y 
de la MBB, los helicópteros Bú 105 CB y 105 CBS. 
BRASIL, por intermedio de su representante comercial 
CSE Aviation Ltd., estuvo en el show con los produc- 
tos de Embraer que ya son conocidos por nosotros: 
el EMB 110P2 “Bandeirante”, el EMB 111 de recono- 
cimiento marítimo y el EMB 121 “Xingú”, bimotor eje- 
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cutivo presurizado. RUMANIA, por su lado, exhibió un 
pequeño avión, el Ica-Brassov 1S-28M2. 


POLONIA trajo a la muestra los Pezetel PZL-104 “Wil= 
ga 35”, 110, y TS-11; Pilatus de SUIZA mostró el PC-6 
“Turbo Porter”, el PC-7 “Turbo Trainer” y el PC-11/ 
B4, y del país, Repair AG ofreció el AS 202 “Bravo”. 


Con el carácter de “internacionales” fueron exhibi- 
dos el “Airbus” :¿A300 B2 y el Panavia “Tornado”. ¡Pero 
indudablemente el mayor gasto estuvo a cargo de los 
dueños de casa, que aportaron la mayoría de los ejem- 
plares que estuvieron en el Farnborough Air Show. Las 
distintas firmas británicas enseñaron el “Islander”, “De- 
fender”, 'Trislaader”, BAC “One Elevan”; 'Bulldog” 
120, Comet “Nimrod”, HS 125-700, HS 748 y HS 748 
“Coastguarder”, “Harrier” y “Sea Harrier”, “Hawk”, 
“Hunter” T8M, “Jaguar”, “Jet Provost” “Strikemaster”, 
Cranfield A-1, “Islander” (Ducted Propulsor), “Skyvan”, 
“Commuterliner” 330, “Lynx” y “Sea King”. 


Las más importantes empresas británicas dedicadas 
a la actividad aeroespacial son British Aerospace, Bri- 
tish Hovercraft Corp Ltd., Britten-Norman (Bembridge) 
Ltd, Dowty Group Ltd., Ferranti Ltd., Lucas Aerospace 


Ltd., GEC-Marconi Electronics Ltd., Plessey Group, ' 


Rolis Royce Ltd., Short Brothers Ltd., Smiths Industries 
Ltd. y Westland Helicopters Ltd. Cada una de estas 
grandes corporaciones industriales cuenta con nume- 
rosas empresas subsidiarias y satélites, excepto Brh- 
tten-Norman y Bhitish Hovercraft. Dentro de estos gru- 
pos no están considerados los innumerables proveedo- 
res de partes y materias primas. 


La más grande sociedad de desarrollo y fabricacio- 
nes aeroespaciales del país anfitrión es la British 
Aerospace, y actualmente participa en la producción 
del “Concorde”, BAe 146, “One Eleven”, HS-125-700, 
“Airbus” A300, HS 748, “Jetstream” 200, “Bulldog” 
120, “Nimrod”, “Tornado”, “Harrier”, “Sea Harrier" 
FRS Mk-1, “Jaguar”, “Hawk”, “Strikemaster" y “Bu- 
ccaneer” Mk-2. 


Los británicos se complacen en señalar que su ¡n- 
dustria aeroespacial ha tenido un crecimiento soste- 
nido que la ubica entre las primeras del mundo, so- 
bre todc en materia de colocaciones externas. Entre 
1946 y 1977, las ventas a países foráneos han variado 
desde u$s 2,866 a u$s 2024,1 millones, y en los pri- 
meros seis meses del corriente año, la exportación ya 
ha logrado u$s 1070,55 millones. 


En el último año, los británicos realizaron entregas 
a 60 países del mundo, y los EE UU estuvieron a la 
cabeza de la lista de compradores con u$s 442,065 
millones. Le siguieron en orden de importancia: FRAN- 
CIA con u$s 216,45 millones; ALEMANIA FEDERAL 
con u$s 191,1 millones y HOLANDA con u$s 82,485. 
CMAN, pequeño pais del mar ARABIGO, adquirió ma- 
terial y servicios por u$s 68,835 millones en 1977 y la 
CHINA POPULAR utilizó u$s 65,13 en la adquisición 
de productos de aquella procedencia. 


La contratación de personal técnico y administrativo 
en la industria aeroespacial del REINO UNIDO ha os- 
cilado en iunción de factores tales como la situación 
económica, los pedidos internos y externos, los mo- 
delos en producción y las prestaciones de servicios 
varios. En 1948 existian 167 000 personas incorpora- 
das en el sector, mientras que el año de máximo em- 
pleo fue 1957 (303 000). A partir de 1975 se inició una 
Jisminución de personal y es por ello que hay en el 
corriente año 191000 empleados. Las variaciones en 
las cifras no corresponden necesariamente a periodos 
de baja producción, por cuanto la productividad me- 
joró sensiblemente debido. a los progresos técnicos. 
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Los aviones de 


FARNBOROUGH 78 


Desde hace más de treinta años 
el Farnborough Air Show se con- 
vierte en un acontecimiento sin- 
gular para todos aquellos relacio- 
nados de alguna manera con el 
quehacer aeroespacial. Hoy el 
Farnborough Show está universal- 
mente aceptado como el punto de 
reunión obligado y, según los asis- 
tentes, adquiere distintos signifi- 
cados; para quien va allí como 
simple espectador representa una 
demostración de vuelo sin par; pa- 
ra el entusiasta que se mantiene 
actualizado con los progresos de 
la aviación, brinda una magnífica 
oportunidad para ver y totografiar 
aviones que raramente se ven en 
los aeropuertos. 


Pero si bien toda clase de per- 
sonas puede sentir especial interés 
por esta muestra, ella se orienta 
indudablemente al especialista, y 
hasta podria decirse que está he- 
cha a su medida. Agregados aero- 
náuticos, proyectistas, técnicos, 
constructores, pilotos, operadores 
de líneas aéreas, fabricantes de 
motores y equipos, y periodistas 
especializados, aceptan con entu- 
siasmo la invitación de viajar a 
FARNBOROUGH, puesto que esta 
exposición es una verdadera '"vi- 
driera” de la industria aeroespa- 
cial mundial. 

En esta oportunidad la muestra 
británica tuvo cierta connotación 
especial, puesto que quien oficia- 
ba de anfitrión era la, nueva em- 


presa British Aeroespace (ver AE- 
ROESPACIO N2 404). Era lógico, 
en tal sentido, que este nuevo 
complejo aeroespacial europeo ha- 
ya presentado toda su producción 
actual, inclusive aquellos aviones 
que ya llevan varios años en las 
cadenas de montaje. 

En las líneas que siguen nos 
referiremos sólo a aquellos produc- 
tos que se constituyeron en no- 
vedades técnicas o que atrajeron 
la atención de los especialistas, 
por cuanto sería imposible men- 
cionar a las 458 empresas que 
participaron del Air Show. En sus 
próximas entregas, AEROESPACIO 
ampliará la información recogida 
en esta significativa muestra aero- 
espacial. 


AVIACION MILITAR 


PANAVIA 
“TORNADO” 


Uno de los aparatos que acapa- 
ró la atención de los asistentes en 
FARNBOROUGH fue el “Tornado” 
(ver AEROESPACIO N? 403), pro- 
grama que ha dado lugar a la 
formación del consorcio Panavia 
y desarrollan en colaboración GRAN 
BRETAÑA, ITALIA y ALEMANIA 
FEDERAL. En la exposición se ex- 
hibieron los prototipos 03 y 08, 
siendo destinado el primero a las 
demostraciones en vuelo y el se- 
gundo a la muestra estática. 

Las evoluciones de este avión 
fueron seguidas con gran interés 
por parte de los asistentes, pues- 
to que el “Tornado” representa el 
programa militar multinacional más 
importante de cuantos se llevaron 
a cabo en EUROPA, e incorpora 
ciertas novedades técnicas que lo 
distinguen de otros aparatos: alas 
de geometría variable, turborreac- 
tor de tres ejes con inversor de 
empuje y sofisticados equipos elec- 
trónicos, características éstas que 
harán del “Tornado” uno de los 
principales aviones de combate de 
las próximas décadas. 

Hasta el momento de realizarse 
la exposición, los nuevos prototi- 
pos habían acumulado 2000 horas 
de vuelo en más de 1900 salidas, 
y alcanzado velocidades cercanas 
a Mach 2. Los constructores se- 
ñalaron durante la muestra que de- 
bido a que continúan los trabajos 
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de perfeccionamiento del turbo- 
rreactor. RB-199, la velocidad má- 
xima del “Tornado” seguramente 
será superior a esa marca. 

Como hemos podido apreciar, 
gracias a su fórmula aerodinámica, 
este aparato puede operar desde 
pistas no mayores de 900 metros. 
Llamó poderosamente la atención 
su gran capacidad de maniobra: el 
“Tornado” efectuó virajes de 7,5G 
en configuración limpia, y de 4G 
con cargas externas. Cuando com- 
pleta su capacidad total de arma- 
mentos (7 530 kg), la velocidad má- 
xima, a nivel del mar, es de M 0,92, 
y el peso máximo de despegue 
autorizado es de 26490kg. Du- 
rante la exposición se informó a 
AEROESPACIO que recientemente 
los costos habían sufrido modifica- 
ciones: el de la versión 1DS (inter- 
dicción y ataque) costará u$s 15,4 
millones, en tanto que la ADV (ver- 
sión de defensa aérea), u$s 18,3 
millones. 

AEROESPACIO fue especialmen- 
te invitada a la conferencia de 
prensa que los miembros del con- 
sorcio Panavia ofrecieron en FARN- 
BOROUGH. Allí comprobamos que, 
entre otras cosas, y desde el pun- 
to de vista tecnológico, la parte 
de la estructura más interesante 
2s el cajón central de las alas, 
que es de titanio. Su fabricación 
exige técnicas muy perfeccionadas, 
Darticularmente en lo que respecta 
a soldadura. En este sentido, los 
constructores hicieron saber que la 
instalación por soldadura de haz 


electrónico que se realiza en la 
fábrica que MBB posee en AUGS- 
BURGO, es única en su clase en 
la industria aeronáutica europea, 
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por cuanto comprende una cámara 
de 46m3 y un cañón electrónico 
de 30kW de potencia que permite 
realizar soldaduras de hasta 100 mm 
de espesor. 

Otra característica interesante de 
construcción es la de la verifica- 
ción automática del cableado del 


“ALPHA JET” 


avión, que se realiza por calcula- 
dora, lo cual evita errores y aho- 
rra tiempo. Si para el “Tornado” 
fuera necesario emplear métodos 
corrientes para verificar sus 10 000 
cables, que tienen una longitud 
aproximada a los 50km, las ope- 
raciones durarían unos 40 días, 
mientras que el sistema automático 
permite efectuarlas en tres días y 
medio, 

Las alas y la corona de álabes 
de la soplante del turborreactor 
están soldadas al disco, lo que se 
traduce en una disminución de pe- 


Este avión, producto de la co- 
laboración germano-francesa, fue 
otra de las atracciones del FARN- 
BOROUGH, principalmente por el 
optimismo que reinaba entre los 
constructores a raiz de la reciente 
concreción de cuatro importantes 
ventas: BELGICA ordenó 33 ejem- 
plares; TOGO 5; COSTA DE MAR- 
FIL 12 y MARRUECOS 24. Esta ci- 
fra eleva, hasta la fecha de clau- 
aura de la exposición, a 474 la 
cantidad de ejemplares del “Alpha 
Jet” que serán construidos, puesto 
que FRANCIA y ALEMANIA adqui- 
rirán 200 unidades cada una. No 
obstante, en círculos bien intorma- 
dos corrió la versión que debido 
a los altos costos del programa, 
ALEMANIA reduciría su pedido a 
175 aparatos. 

'El precio del avión, previsto en 
u$s 1,03 millones al iniciarse el 
programa en 1970, debido a la in- 
flación y a los «cambios en las 
paridades monetarias ha pasado 
ahora a ser de u$s 4,58 millones. 


B Ae “HARRIER” 
y “SEA HARRIER” 
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Sin embargo, los responsables del 
programa de este avión hicieron 
saber en el FARNBOROUGH que se 
lograron mejoras sustanciales en 
lo que a gastos de mantenimiento 
se refiere. Efectivamente, en la 
actualidad el tiempo necesario de 
mantenimiento es de siete horas 
por hora de vuelo, en lugar de las 
diez previstas inicialmente. Estos 
resultados, según se informó, se 
deben en parte a la construcción 
modular del reactor “Larzac” 04 
y a la facilidad con que pueden 
efectuarse las inspecciones. 
Además, el "Alpha Jet” está 
provisto de indicadores de vibra- 
ciones y dispositivos para el con- 
trol de fatiga de la célula, lo cual 
permite adoptar el método de 
“mantenimiento según el estado" 
de cada aparato. Los responsables 
franceses del programa creen que 
de esta forma podrá lograrse uno 
de los objetivos de la Fuerza Aé- 
rea Francesa, cual es el de obte- 
ner un coeficiente máximo de yti- 


El “Sea Harrier” 'Mk 1 hizo su 
debut público en el Farnborugh '78 
y fue exhibido junto al “Harrier” 
Mk 3. En las demostraciones am- 
bos utilizaron la nueva rampa de 
anzamiento que mejora sustancial- 


so y vibraciones. También se in- 
tormó que en trabajos experimen- 
tales se ha demostrado que es 
posible cortar las palas deteriora- 
das y soldar otras nuevas para 
sustituirlas, 

Del precio total del avión, el 
25% corresponde a los motores; 
el 35% a la célula y el 40% a 
los equipos. Los voceros de Pa- 
navia manifestaron que fueron pre- 
vistas unas 10 horas de manten|- 
miento por hora de vuelo, tiempo 
más corto que el estipulado en 
las especificaciones militares, 


lización de 35 horas de vuelo 
mensuales por aparato. 


En tanto, miembros de la Luft- 
waffe subrayaron que durante las 
operaciones el promedio de tiem- 
po entre dos vuelos consecutivos 
será, aproximadamente, de 10 mi- 
nutos. Según indicaron fuentes ale- 
manas, si se tiene en cuenta el 
número de operaciones diarias que 
puede efectuar el aparato con la 
carga máxima y el radio de ac- 
ción correspondiente, la aptitud de: 
“Alpha Jet” para el combate no 
es Igualada prácticamente por nin- 
gún otro avión de apoyo táctico de 
su clase (excluyendo al A-10, A-7 
y A-4, que pesan más de 10tn). 
Sólo el F-5B tendría una aptitud 
operativa análoga, la del “Hawk” 
sería inferior en un 15%, la del 
Saab un 19%, la del “Advanced 
Harrier” AV-8B un 30%, y la del 
G-91 por lo menos un 70%, 


En los vuelos que presenciamos 
quedó demostrada la gran capaci- 
dad de penetración del avión y 
sus medios para neutralizar la de- 
fensa antiaérea enemiga, así como 
también su gran maniobrabilidad 
cerca del suelo, que le permite 
acercarse al objetivo aprovechando 
los obstáculos naturales y dando 
muestras de poseer gran velocidad 
angular a alturas de sólo 15/20 
metros. 


Se anunció también en el Farn- 
borough que DassaultBnéguet y 
Dornier concretaron un acuerdo de 
colaboración con Lockheed por el 
que se confía a la firma nrorte- 
americana la promoción del “Al. 
pha Jet” en el concurso que abri- 
rá próximamente la Armada de los 
EE UU con el fin de reequipar s*us 
centros de entrenamiento de pllo- 
tos de portaaviones. Lockheed es- 
tima que este aparato podría evl- 
tar el desarrollo de un avión ente- 
ramente nuevo, y en el caso de. 
que el “Alpha Jet” fuese adopta- 
do, esta empresa tendría a' su car- 
go la fabricación bajo licencia y 
la posventa durante el período de 
servicio, 


mente las performances de despe- 
gue, tal como ya informó AEROES- 
PACIO en las ediciones N% 401 y 
N2 402. Se hizo saber allí que 
gracias a esta nueva técnica de 
despegue sel “Harrier” podrá in- 
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p 
crementar la carga militar en una 
onelada y despegar en sólo un 
tercio de la longitud de pista em- 
pleada convencionalmente. 

El “Sea Harrier”, versión naval 
del “Harrier” de la RAF, hizo su 


DASSAULT-BREGUET 
“MIRAGE” 2 000 


El M 2000 constituyó otra de las 
atracciones principales del Farnbo- 
rough '78, puesto que efectuó su 
primer vuelo en marzo de este 
año y representa el producto más 
reciente de la prestigiosa firma 
francesa Dassault-Bréguet. Este 
avión es el resultado de la deter- 
minación que adoptó el gobierno 
francés a fines de 1975, cuando re- 
solvió seleccionar el futuro reem- 
plazante de los “Mirage” Il y F1 
de los escuadrones de su Fuerza 
Aérea. En aquella ocasión fueron 
sometidos a estudio el proyecto 
M 2000 y el ACF “Super Mirage”. 
Finalmente, este último fue des- 
sartado por los elevados costos 
de desarrollo, y en los años si- 
guientes se fabricó el prototipo del 
ganador de la compulsa. 

Según se informó, con este avión 
se estiman realizar alrededor de 
2000 vuelos de prueba hasta 1982, 
año a partir del cual se entregarán 
los primeros ejemplares de serie 
a la FA francesa; actualmente se 
encuentran en proceso de' armado 
otros cuatro prototipos, entre los 
que hay un biplaza. En julio del 
corriente año, el M 2000 completó 
la primera fase de pruebas, du- 
rante las cuales se registraron 37 
vuelos experimentales en diferentes 
condiciones, y a posteriori fue en- 
tregado al Centro de Experiencias 
Aéreas Militares (CEAM) para ser 
sometido a una serie de compro- 
baciones y de mantenimiento. 

Los fabricantes hicieron saber 
que en la primera fase de ensa- 
yos el M 2000 estuvo realizando 
un promedio de tres salidas dia- 
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primer vuelo sólo 12 dias antes 
de inaugurarse la exposición. Está 
equipado con los más avanzados 
equipos electrónicos y de radar, y 
exteriormente se distingue de la 
versión básica en el tubo pitot de 
proa y en el plexiglass de la ca- 
bina, rediseñada para incrementar 
la visibilidad. La Marina Real or- 
denó 34 ejemplares que deben 
entrar en servicio a mediados del 
año próximo y cumplirán roles de 
reconocimiento y ataque. Para 1980 
el portaaviones “Invencible” debe- 
rá estar equipado con la nueva 
rampa, denominada “ski-jump” por 
los británicos. 


Actualmente, el “Harrier” se en- 
cuentra en servicio en la RAF, US 
Marine Corps y en la Armada es- 
pañola, quien rebautizó el avion 
“Matador”. Hasta el presente, los 
aparatos acumularon aproximada- 
mente unas 200000 horas de vue- 
lo y se ordenaron algo menos de 
300 ejemplares. En tanto, prosi- 
guen activamente los trabajos de 
desarrollo de la versión avanzada 
AV-8B, en conjunto con McDon- 
nell Douglas. El AV-8B debe rem- 
plazar a los A-4 “Skyhawk” de los 


rias, en cada una de las cuales 
demostró un excelente rendimiento 
de los sistemas que lo equipan, 
particularmente los comandos eléc- 
tricos del avión. En esas circuns- 
tancias, el aparato estuvo volando 
por encima de los 6000 m a Mach 
2, con una velocidad .indicada de 
750 nudos (1390 km/h), y desarro- 
lló 700 nudos (1300 km/h) a baja 
altura. También fue probada la fla- 
xibilidad de los mandos a más da 
15000 m y con ángulos de ataque 
de hasta 25 grados. 
Exteriormente, el M 2000 no se 
diferencia de sus predecesores ac- 
tualmente en servicio en varias 
partes del mundo; sin embargo, 


podemos afirmar que se trata de 


un avión distinto. La ventaja de 
este nuevo modelo de Dassaull- 
Bréguet es que aprovecha intensa- 


EE UU al promediar la próxima dé- 
cada y se estima que de este 
aparato, que duplicará la capaci- 
dad del “Harrier” básico en lo que 
hace a carga militar y radio de 
acción, se construirán aproximada- 
mente 350 unidades. 


Las demostraciones en vuelo de * 
estos aviones fueron particular- 
mente notables, puesto que pusie- 
ron de manifiesto su excelente ca- 
pacidad VTOL. El “Harrier” MKk3, 
por ejemplo, despegó verticalmen- 
te con su carga completa de bom- 
bas desde un terreno no pavimen- 
tado, para luego quedar virtual- 
mente “colgado” aproximadamente 
a 100 metros de altura y con la 
proa apuntando al cielo. Tomó nue- 
vamente la línea de vuelo, se des- 
plazó lentamente hacia atrás y lue- 
go, con los gases a pleno, desapa- 
reció raudamente a muy baja al- 
tura y ocultado por los obstáculos 
naturales de las inmediaciones. 
Estas características de vuelo úni- 
cas se obtienen gracias al usu- +: 
fructo de las toberas de escape 
orientables del reactor RR “Pega- 
sus”, producto de más de 15 años 
de investigación. 


mente el considerable acopio de 
conocimientos logrados con las 
versiones Ill, V y F1 del “Mirage”, 
para dar lugar a una aeronave que 
incorpora tantos cambios internos 
que la convierten en un avión 
nuevo. 

_Sus performances y caracterís- 
ticas colocan al M 2000 en la ca- 
tegoría de avión de última gene- 
ración, que extenderá su dominio 
hasta entrado el próximo siglo. Co- 
mo los anteriores, este ejemplar 
de “Mirage” ha sido previsto para 
la exportación y no cabe duda de 
que sus fabricantes han avistado 
un mercado interesado, que antici- 
pa una producción importante ha- 
cia fines de los '80/'90. Su rela- 
ción eficacia-costo tiene un coefi- 
ciente atractivo para los posibles 
usuarios. 
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Los proyectistas del M 2000 con- 
servaron el diseño del ala delta 
tradicional de los “Mirage”, por 
cuanto manteniendo los costos de 
fabricación pudieron introducir me- 
joras sustanciales en el rendimien- 
to del perfil alar, que le permite 
competir con los aparatos de geo- 
metría variable. El ala, más gran- 
de que la de los M lll, fue equi- 
pada con aletas móviles en el 
borde de ataque. Estos dispositivos 
mejoran las performances en toda 
la gama de velocidades y particu- 
larmente durante el procedimiento 
de aterrizaje, en el que se logra 
una apreciable reducción en la va- 
locidad de aproximación. Con la 
configuración delta se ahorra peso 
en la estructura, se consigue ma- 
yor espacio interno libre y se ob- 
tiene una menor resistencia aero- 
Jinámica que con una ala en fle- 
cha de igual superficie, lo cual 
brinda mayor capacidad de acele- 
ración. 

En las exhibiciones comprobamos 
que el M 2000 es poseedor de 
una extraordinaria maniobrabilidad 
a velocidades mínimas, y en ese 
sentido cabe destacar que está en 
vondiciones de mantenerse en el 
aire con poco más de 100 nudos 
(185 km/h) y puede aproximarse 
al campo para aterrizar conser- 
vando una velocidad de 140 nudos 
(260 km/h), lo cual es sorpren- 
dente para una aeronave de estas 
características. Su magnífica ma- 
niobrabilidad a bajas velocidades 
se debe, indudablemente, a los dis- 
positivos de borde de ataque a 
que hicimos mención, los cuales 
están divididos en dos partes in- 
dependientes: debido a que en las 
alas delta las cargas aerodinámi- 
cas son más elevadas en los ex- 


tremos, la deflexión de la mitad 
exterior es mayor que la interior, 
de forma tal que cuando el ánguio 
de ataque es demasiado grande re- 
trasa el desprendimiento de la capa 
límite, mantiene la sustentación y 
conserva la eficacia de los con- 
troles trasversales. Además, los 
pequeños planos “canard” monta- 
dos en la parte superior de las 
entradas de aire del tractor des- 
vían los torbellinos engendrados 
por el fuselaje y mantienen "lim- 
pio” el plano de deriva de las 
estelas perturbadoras. 

El M 2000 posee comandos .eléc- 
tricos muy confiables. Esto hace 
que con cualquier clase de confi- 
guración se pueda utilizar nor- 
malmente el avión, efectuando el 
desplazamiento del centro de gra- 
vedad hacia atrás. Esta caracteris- 
tica facilita los cambios rápidos 
de trayectoria, mayor maniobrabili- 
dad y márgenes más amplios para 
la ejecución de los procedimien- 
tos, como si estuviera equipado 
con estabilizadores horizontales en 
el empenaje. La planta de poder 
la constituye un reactor Snecma 
M-53, que entrega 9 tn de empuje 
con poscombustión. Este turbo- 
rreactor ha sido ampliamente pro- 
bado y fue concebido para ofrecer 
una elevada relación empuje-peso, 
conservando al mismo tiempo gran 
facilidad de mantenimiento. 

El M 2000 fue exhibido en el 
Farnborough Air Show con diver- 
sas combinaciones de armamento; 
en este sentido, podemos adelan- 
tar que tiene un buen margen de 
carga útil como para desempeñar- 
se en calidad de panoplia aérea. 
El avión tiene nueve puntos de 
fijación interiores: 5 debajo del 
fuselaje y 2 debajo de cada ala, 
en los cuales se pueden traspor- 
tar bombas, cohetes, proyectiles 
aire-tierra, depósitos auxiliares de 
combustible, etcétera; en una de 
las demostraciones el M 2000 vo- 
ló con 18 bombas de 250 kg cada 


una. Para el combate aéreo, el 
avión dispondrá de dos cañones 
DEFA de 30 mm; dos proyectilás 
Matra 530 “Super” con cabeza 
electromagnética para alcances ma- 
yores y dos proyectiles Matra 550 
“Magic” con guía infrarroja para 
el combate a corta distancia. 

Los constructores auguran para 
este recién nacido un futuro bii- 
llante, tal vez similar al de sus 
hermanos más antiguos. Como se 
sabe, el costo sideral de Jos apa- 
ratos de combate de las generacio- 
nes más recientes incide dramá- 
ticamente en la minuciosa selec- 
ción que hacen los usuarios an- 
tes de resolver la adquisición, Y 
pensamos que el M 2000 puede 
competir airosamente en esta ma- 
teria. 


En opinión de algunos especia- 
listas, este avión será uno de los 
mejores interceptores a velocida- 
des transónicas «y supersónicas, 
gracias a la elevada relación em- 
puje-peso y a la pequeña resisten- 
cia aerodinámica. No obstante, si 
el combate resulta prolongado y 
la velocidad desciende hasta va- 
lores subsónicos, podría hallarse 
en inferioridad de condiciones an- 
te un adversario que busque su 
mejor velocidad de maniobra den- 
tro de la gama de Mach 0,6/0,8. 
En lo que concierne al radio de 
acción, el M 2000 será probable- 
mente inferior a algunos de sus 
competidores, debido al elevado 
consumo especifico de combusti- 
ble del turborreactor M-53. A pa 
sar de estas consideraciones, no 
son pocos los que aseveran que 
este aparato será uno de los me- 
jores interceptores  supersónicos 
equipados con proyectiles y radar 
de impulsos de 100 km de al- 
cance. 

El segundo prototipo del M 2000 
debía volar cuando sean publica- 
das estas líneas, en tanto que el 
tercero lo debe hacer en abril del 
año próximo. 


B Ae/DASSAULT- 
BREGUET “JAGUAR” 


Desde que, como resultado del 
acuerdo intergubernamental franco- 
británico, se inició el programa 
“Jaguar”, éste fue objeto de se- 
rias controversias a ambos lados 
del canal de LA MANCHA. Poste- 
riormente, las críticas se convirtie- 
ron en elogios y los socios del 
programa no dudaron de que el 
avión tenía ante sí un futuro pro- 
misorio. La RAF y la FAF orde- 
naron 400 aparatos que comenza- 
ron a entrar en servicio en 1973; 
desde entonces se construyeron 
varias versiones, de las cuales la 
“Internacional” —destinada a la 
exportación— fue exhibida de nue- 
vo en Farnborough. En la cons- 
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trucción de la célula participan 
British Aerospace y Dassault-Bré- 
guet, en tanto que la planta de 
poder fue desarrollada por Rolls- 
Royce y Turbomeca. s 

Esencialmente, el “Jaguar” es 
un aparato táctico que también 
puede operar a muy bajos niveles; 
la versión biplaza es de adiestra- 
miento avanzado. Como lo demos- 
tró en [Farmborough, el “Jaguar” 
puede operar desde terrenos cor- 
tos y sin preparar, trasporta una 
carga militar máxima de 4500 kg, 
es supersónico a cualquier altitud 
y goza de extraordinaria manio- 
brabilidad. 

Los pilotos franceses y británi- 
cos se muestran muy satisfechos 
con el rendimiento del aparato. To- 
das las dificultades, aceptables en 
su momento por tratarse de un 
nuevo y complejo programa, fue- 
ron subsanadas. El comportamien- 
to del avión a baja altitud es no- 
table, y sus características aerodi- 
námicas le proporcionan gran ma- 
niobrabilidad y estabilidad, cuali- 
dades éstas siempre difíciles de 
lograr cuando se vuela a niveles 
muy bajos y a altas velocidades, 
y que convierten al “Jaguar” en 
una excelente plataforma de tiro. 

Comprobamos que para incre- 
mentar aún más la estabilidad la- 
teral, se incorporaron en el avión 
amortiguadores de rolido y de 
guiñada. Se aumentaron también 
los ángulos de deflexión de los 
“slats” del borde de ataque y 
de los flaps de borde de fuga, con 
el fin de otorgar al aparato capa- 
cidad para el combate aire-aire y 
para lo cual cuenta con proyectiles 
“Magic”, cañones de 30 mm y equi- 


pos de contramedidas electrónicas. 

Las versiones A y E están des- 
tinadas a la Fuerza Aérea francesa. 
La primera es un monoplaza para 
ataques a objetivos terrestres que 
está equipada con dos cañones 
DEFA de 30mm y tiene cinco pun- 
tos de fijación externos. El sistema 
de navegación y ataque compren- 
de una plataforma estabilizada en 
dos ejes, un radar Doppler CDN 
72 y una calculadora de navega- 
ción Crouzet 90. La segunda es 
un biplaza de adiestramiento, con 
armamento y sistema de navega- 
ción y ataque similares a la ver- 
sión A, pero sin radar Doppler. 

La RAF posee las versiones B 
y S. La primera es biplaza de 
adiestramiento, aunque —bajo la 
denominación TMK 2— está capa- 
citada para operaciones de ataque. 
Tiene un cañón “Aden” de 30 mm, 
puntos de fijación similares a los 
de la versión A y sistema de na- 
vegación y ataque Marconi-Elliott 
con visor HUD de Smiths Indus- 
tries. El modelo S es un mono- 
plaza de ataque y fue designado 
por la RAF GR Mkl; está armado 
con dos cañones ''Aden” de 30 mm 
y puntos de fijación externos si- 
milares a las versiones A y B. El 
sistema de navegación y ataque 
es similar al modelo B, más un 
telémetro láser de Ferranti. 

Como se exigía que el “Jaguar” 
tuviese un gran radio de acción 
más una considerable carga mili- 
tar y también aptitud para'volar a 
velocidades supersónicas, fue ne- 
cesario adoptar un propulsor de re- 
ducido consumo de combustible en 
vuelo subsónico, pero que permi- 
tiera disponer de gran reserva de 


AEROSPATIALE “FOUGA 90” 


El “Fouga 90”, expuesto en for- 
ma estática en FARNBOROUGH, 
efectuó su primer vuelo exacta- 
mente diez días antes de la aper- 
tura de la muestra británica, razón 
por la cual su constructor no con- 
sideró conveniente incluirlo dentro 
de las demostraciones aéreas. El 
desarrollo de este avión obedece 
al deseo de la FAF de remplazar 
a los ya veteranos “Magister”, 
aunque sin llegar a embarcarse en 
un aparato sofisticado, es decir, sin 
sobrepasar la gama de utilización 
de un avión de entrenamiento bá- 
sico. 


Un estudio muy completo de la 
experiencia acumulada, tanto en 
FRANCIA. como en los países en 
que se encuentra en servicio el 
“Magister”, permitió definir el 
“Fouga 90”: éste debía ser un 
avión moderno, de bajo precio, 
costos de operación mínimos y 
que conservara al mismo tiempo 
las apreciables ventajas del avión 


aeroespaclo 


al que debe remplazar. Las estima- 
ciones de mercado dadas a cono- 
cer por Aérospatiale para este 
avión hablan de 3000/6000 apara- 
tos hasta- fines de siglo, cifra qui- 
zá demasiado optimista a nuestro 
juicio. 

Exteriormente, el 'Fouga 90” dl- 
fiere poco del “Magister”, puesto 
que conserva las alas de éste y 
la clásica cola en V. En cambio, 
fue modificado el puesto de pilo- 
taje con el fin de aumentar la visi- 
bilidad del tripulante trasero, des- 
plazando los asientos en el sentido 
de la altura. El tablero de instru- 
mentos también fue modernizado a 
fin de que los alumnos se sientan 
como en un modermo avión de 
combate. Otro de los cambios sus- 
tanclales es la adopción de una 
nueva planta de poder: dos Turbo- 
meca “Astafan” ll G de doble 
flujo y 700 kg de empuje en el 
despegue. Los lectores encontrarán 
las características de este intere- 
sante turborreactor con soplante 


empuje para alcanzar regimenes 
supersónicos. Esta es la razón por 
la que fueron elegidos dos reacto- 
res de doble flujo “Adour”, provis- 
tos de poscombustión. El “Adour” 
desarrolla 2340 kg de empuje a 
nivel del mar sin PC, y 3350 kg 
en las mismas condiciones con 
PC, tiene una relación de deriva- 
ción de 0,8 a 1, un índice de 
compresión de 11 a 1, peso 750 kg, 
y el consumo específico a Mach 
0,8 y 12000 m de altura es de 
0,945 kg/kg hora. 

Una de las características más 
interesantes del ““Adour” es el sis- 
tema de poscombustión regulable, 
el cual tuvimos oportunidad de 
conocer en el Farnborough Show. 
El piloto dispone de dos modos de 
control: el normal y el PTR (Part 
Throttle  Reheat). Un interruptor 
eléctrico para cada motor permite 
elegir desde el puesto de mando 
uno de los dos modos. Con el 
normal, la poscombustión sólo pue- 
de ser encendida cuando el motor 
gira al régimen máximo; esto par- 
mite una - variación de potencia 


que se sitúa entre el pleno régi- * 


men de gas y el mínimo con PC, 
y dentro de esos límites no es po- 
sible regular el empuje. Con el 
modo PTR, la PC permanece en- 
cendida incluso cuando el motor 
no funciona a pleno régimen. Así 
es posible variar la potencia den- 
tro de los límites de transición y 
obtener una variación rápida regu- 
lando entre el empuie débil y el 
empuje máximo con PC. Según se 
informó, bastan tres seaundos para 
pasar del régimen de aproxima- 
ción al régimen máximo con pos- 
combustión. 


de paso variable en el capitulo 
MOTORES. El constructor mani- 
festó que merced a la elevada no- 
tencia disponible, el “Fouga 90” 
despega desde pistas cortas (600 
m) y con grandes índices de tre- 


» 


pada. Debido al bajo consumo es- 
pecífico de combustible el alcan- 
ce es de 1850 km con depósitos 
auxiliares, y volando a 6000 m de 
altitud, la autonomía es de dos 
horas y media. La velocidad de 


“AVIOJET” 


Otro de los aviones que hizo su 
debut en FARNBOROUGH fue el 
CASA C-101 “Aviojet”, de origen 
español. Concebido como avión de 
ataque y adiestramiento básico- 
avanzado, el “Aviojet” engrosa la 
amplia gama de aviones de esta 
categoría que se ofrecen actual- 
mente. Al ser diseñado se puso 
especial énfasis en lograr un apa- 
rato sencillo, de bajo precio y re- 
ducido costo operativo. Tomando 


Crucero es de 650 km/h, lo cual 
permite establecer un amplio «plan 
de instrucción, e inclusive incur- 
sionar en la región transónica. 

El “Fouga 90” dispone de cua- 
tro puntos de fijación bajo las 
alas, en los cuales las cargas pue- 
den distribuirse de la siguiente 
manera: 250 kg en cada uno de 
los pilones interiores y 150 kg en 
cada uno de los exteriores. Uno 
de ¡os aspectos básicos conside- 
rados por Aérospatiale en el de- 


en consideración el peso y la po- 
tencia instalada, el *“Aviojet” esta- 
ría situado en el mismo nivel del 
“Fouga 90”, “Strikemaster” y L-39, 
es decir, debajo del MB-339, 
“Hawk” y “Alpha Jet”. 


De acuerdo con el programa da- 
do a conocer por el constructor es- 
pañol, serán construidos cuatro 
prototipos, dos de los cuales ya es- 
tán cumpliendo su programa de 
pruebas de vuelo. El primero de 
los sesenta “Aviojet” encargados 
por la Fuerza Aérea Española para 
remplazar a los HR-200 “Saeta” 
deberá entrar en servicio a fines 
del próximo año y los destinados 
a la exportación estarán disponi- 
bles dos años más tarde. Los di- 
rectivos de CASA anunciaron que 
existe un mercado potencial de 300 
ejemplares, y que el precio actual 
del aparato totalmente equipado 
es de u$s 1,25 millones, lo que lo 
convierte en el más barato de su 
categoría. 


En la fase inicial de diseño del 
“Aviojet” colaboraron las firmas 
Northrop y MBB. A la primera se 
debe la concepción de las alas 
y toberas de admisión del reactor, 
en tanto que la segunda proyectó 
el grupó de cola y es responsable 
de su ensamble con la sección pos- 
terior del fuselaje. El CASA C- 
101 es el primer avión militar que 


sarrollo del “Fouga 90” es la ta- 
cilidad de: mantenimiento. Gracias 
a su baja' altura, cualquier parte 
del avión está al alcance de la 
mano de un operario parado sobre 
el suelo, de manera tal que no son 
necesarias costosas inversiones en 
equipos terrestres. Si a ello su= 


mamos la construcción modular de. 


los motores y la experlencia acu- 
mulada con más de 1000 “Magis- 
ter” construidos, el “Fouga 90” 
bien puede liderar su categoría. 


emplea el Garrett TFE-731-2, tur- 
borreactor de diseño modular que 
entrega 1600 kg de empuje. Este 
motor, como quedó evidenciado en 
las demostraciones en vuelo, .se 
caracteriza por su bajo nivel so- 
noro y reducida emisión de gases 
de escape. 


Con el peso máximo de despe- 
gue (4700 kg) las performances 
del “Aviojet” son las siguientes: 
distancia de despegue 580 m; sal- 
vando un obstáculo de 15 m, 890 
m; distancia de aterrizaje 580 m; 
con obstáculo de 15 m, 910 m; 
máxima velocidad ascencional ini- 
clal 1000 m/min; tiempo de as- 
censo hasta 8000 m, 12 min; velo- 
cidad máxima a 9000 m de altitud, 
416 nudos (Mach 0,70). 


Una operación táctica tipo del 
*“Aviojet" podría ser la de batir 
un objetivo situado a 685 km del 
punto de partida. Utilizando un per- 
fil de vuelo alto-bajo-alto y consi- 
derando un tiempo de 15 minutos 
sobre el blanco, el C-101 podría 
volar en el trayecto de ida a 10 000 
m de altura y Mach 0,52, traspor- 
tando como armamento fijo un ca- 
ñón de 30 mm más dos bombas 
de 250 kg cada una. Al regreso 
se desplazaría a Mach 0,50 a 8.000 
m de altitud y dispondría de 15 mi- 
nutos de reservas volando a nivel 
del mar, 


AVIACION COMERCIAL 


JET1y2 


El grupo ECAS (European Civil 
Aircraft Study), que tiene su sede 
en WEYBRIDGE (REINO UNIDO) y 
cuenta con el apoyo de Aérospatia- 
le, BA, MBB y VFW-Fokker, presen- 
tó en Farnborough '78 las maque- 
tas y la información correspon- 
diente a los trabajos relativos a 
una nueva serie de aviones co- 
merciales euorpeos de 130 a 160 
plazas, con el objeto de llenar la 
brecha que en esa gama de capa- 
cidades deja el “Airbus”. 'El mo- 
delo básico sería el Jet 2, con- 
cebido para brindar el costo más 
bajo posible por asiento-km, mien- 
tras que el Jet |. ofrecería peque- 
ños costos por avión-kilómetro. 
Ambos modelos serían propulsa- 
dos por motores General Electric- 
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Snecma CFM 56, de doble flujo 
y 10 tn de empuje. Estos dos apa- 
ratos, así como el “Airbus'” A300 
8-10, serían fabricados por el con- 
sorcio Airbus Industries, que sería 
reorganizado para hacer frente a 
las nuevas obligaciones. de 
El Jet 2 fue diseñado para ins- 
talar 163 asientos en clase única 
o 151 en clase mixta (12 de ellos 
en primera clase). El peso máxi- 
mo de despegue previsto es de 
71 tn y con la máxima carga paga 


“AIRBUS” A310 


Los asistentes a FARNBOROUGH 
fuimos testigos del gran optimismo 
que reinaba entre los miembros del 
consorcio «Airbus. - Efectivamente, 
hasta no hace mucho tiempo las 
ventas de este aparato marchaban 
lentamente, y al cabo de casi cua- 
tro años de entrada en servicio cel 
avión, los aparatos encargados no 
superaban el medio centenar. Du- 
rante el año en curso, doce com- 
pañías aéreas pidieron en firme 72 
aviones y 29 en forma condicional, 
ello sin contar a Eastern Airlinas 
que adquirió veintitrés A300 B-4 y 
otros nueve condicionales. Hasta el 
momento de la clausura de la 
muestra, la suma de los “Airbus” 
encargada ascendía a 133 unida- 
des; no obstante, en esos días de- 
bían tomar una decisión con res- 
pecto al A300 otras cuatro aero- 
líneas, que podría concretarse en 
la venta de aproximadamente doce 
ejemplares más. 


Los directivos del consorcio Air- 
bus estiman que hasta 1990 serán 
vendidos aproximadamente 250 
aparatos. Actualmente, el índice de 
fabricación es de 1,4 avión por 
mes, aunque en noviembre el rit- 
mo aumentará a dos ejemplares 
mensuales y a tres a fines del pró- 
Ximo año. Los 50 aparatos en ser- 
vicio actualmente ofrecen un pro- 


BOEING 767-200 


Con el objeto de ganar una par- 
te importante del mercado del tras- 
porte aéreo mundial y algún tiem- 
po antes del Farnborough '78, Boe- 
ing lanzó tres proyectos a fin de 
afrontar la fuerte competencia que 
se avecinaba, principalmente de 
los europeos, en el sector de las 
cortas-medias distancias. El impor- 
tante constructor estadounidense 
viene dedicando grandes esfuerzos 
para promover sus nuevos mode- 
los 757, 767 y 777, aunque la in- 
formación ofrecida acerca de ellos 
es algo imprecisa, razón por la cual 
varias empresas. aéreas no quieren 
tomar posiciones comprometidas 
antes de considerar otros proyec- 


. LOS. 


Si bien Boeing parece que ten- 


aeroespacio 


podría recorrer distancias de 3340 
km. El Jet 1 es una variante de 
fuselaje corto, concebida para el 
trasporte de 136 pasajeros en cla- 
se única o 126 en mixta (8 asien- 
tos en primera). El peso máximo de 
despegue sería de 62 tn, en tan- 
to que las alas y la sección tras- 
versal del fuselaje serían idénti- 
cas a las del Jet 2. 


En la versión básica del Jet 2 
existe un depósito central de com- 


medio de disponibilidad, es decir, 
de cumplimiento en los horarios 
programados, del 98,5%, porcen- 
taje que aumenta al 99,7 % para 
los tres principales explotadores 
del avión. Al parecer, el consumo 
de combustible es inferior al indi- 
cado en las especificaciones, mien- 
tras que las características de des- 
pegue y aterrizaje son mejores que 
las previstas. 

En coincidencia con un pedido 
inicial de cuatro importantes com- 
pañías europeas, Airbus Industries 
decidió lanzar la producción de 
la nueva versión B10 cuarenta días 
antes de la apertura de la mues- 
tra británica. El A310 será un avión 
un 20% más pequeño que los 
actuales (200/216 plazas en lugar 
de 245/270). ¡Los motores serán 
los mismos, es decir, General Elec- 
tric CF6-50, salvo ciertas diferen- 
cias de regulación para adaptarlos 
al modo de explotación del nuevo 
avión. El ala es de concepción 
moderna e incorpora los adelantos 
más recientes en materia de aero- 
dinámica, y los gastos de explo- 
tación resultarian 15% inferiores 
a los del :A300 básico. 

Los asistentes a FARNSOROUGH 
fuimos testigos del comienzo de 
una encarnizada competencia en el 
terreno aerocomercial, debido a 
que el lanzamiento del 'A310 coin- 


dría firmes intenciones de cons- 
truir modelos en la gama de las 
170/200 plazas, no fueron pócos 
los observadores que coincidieron 
en acusar a la empresa norteame- 
ricana de crear confusión en este 
sector del mercado al ofrecer va- 
rios proyectos sin confirmar sus 
verdaderas intenciones con respec- 
to al desarrollo ulterior de cada 
uno de ellos. De cualquier mane- 
ra, United Airlines rompió el fuego 
al anunciar una orden inicial por 
treinta [B767-200 valuados en u$> 
1200 millones, razón valedera para 
que Boeing suministrara en el Farn- 
borough Show información técnica 
acerca de este avión, principalmen- 
te por tratarse del competidor di- 
recto del A310. 


bustible y se piensa aumentar el 
peso máximo de Jespegue a 77 
in, lo que permitiría trasportar 163 
pasajeros en etapas de 4450 km, 
o bien 188 personas a una distan- 
cia de 3340 km. En lo que con- 
cierne al Jet 1, la utilización de la 
capacidad total de combustible dis- 
ponible en las alas permitiría cu- 
brir distancias de 2400 a 3150 
km e incluso 4630 km mediante 
el empleo de un depósito central 
instalado a demanda del cliente, 


cide con el del Boeing 767-200, di- 
recto competidor del avión euro- 
peo. Al parecer, el AS10 ofrace un 
rendimiento superior y un costo 
directo de explotación más bajo, 
debido quizás a que Boeing eligió 
para el 767 alas idénticas a las 
del futuro trirreactor 777, que son 
más grandes y pesadas. Ello se 
traduce en una carga alar de 440 
kg/m? para el B-767 y de 560 kg/ 
m? para el AS10. La configuración 
interna del avión europeo sará =n 
filas de ocho asientos y podrá 
trasportar en la bodega dos con- 
tenedores LD-3 a lo ancho. 


El “Airbus” A310 será ofrecido 
en dos versiones: el A310 SR 
(Short Range: corto alcance) ten- 
drá un peso vacío operativo de 72,2 
tn, un máximo en el despegue de 
118,5 tn y podrá volar 3950 km 
con 200 pasajeros. El A310 MR 
(Medium Range: alcance mediano) 
tendrá un peso vacío operativo de 
75,3 tn, un máximo en el despe- 
gue de 133 tn y volará sobre dis- 
tancias de 5500 km con 216 pa- 
sajeros. Se informó que el primer 
vuelo del nuevo avión tendrá lu- 
gar en el tercer trimestre de 1981, 
la certificación se obtendría a fi- 
nes del año siguiente, y la entra- 
da en servicio se prevé para co- 
mienzos de 1983, 


¡La configuración exterior del 767 
es convencional y es el resultado 
de más de seis años de Investiga- 
ciones en túnel aerodinámico, lo 
cual hace suponer que ya se ha 
llegado al límite en lo que a tec- 
nología del trasporte subsónico se 
refiere. El ala, un tercio más gran- 
de que la del A310, fue concebida 
especialmente para facilitar un ade- 
cuado régimen de ascenso hasta 
los 11000 m de altitud, lo cual 
permitirá lograr perfiles de vuelo 
óptimos en trayectos sin escala, ta- 
les como LOS ANGELES-MIAMI o 
LONDRES-EL CAIRO. Con el peso 
máximo de despegue (127 000 kg) 
el 767-200 podrá operar desde pis- 
tas de 2000 m de longitud situa- 
das a nivel del mar cuando la 


21 


A 


temperatura ambiente sea de 292 
centígrados. 

Pero quizá la característica más 
significativa del avión, que pone de 
manifiesto la habilidad con que 
Boeing desarrolló el proyecto, es 
la referida a la planta de poder: 
el 767 será ofrecido: con los tres 
turboventiladores que actualmente 
existen en el mercado, y las per- 
formances que cada uno de ellos 
se pueden observar en el: cuadro 
adjunto. No obstante, como es cos- 
tumpbre en Boeing cuando lanza 
un nuevo modelo, se ha concedido 
mayor importancia al avión equipa- 
do con turborreactores Pratt £ 
Whitney. En este caso se trata de 
un JT9D-7R, cuyo empuje se re- 


Motores 
Emp estát nivel mar (kg/oC) 


dujo a 20100 kg con el fin de au- 
mentar los períodos entre revisio- 
nes, especialmente de las “partes 
calientes”, y disminuir el consumo 
de combustible, que sería aproxi- 
madamente un 3% menor que en 
el modelo básico. En base a estos 
datos, Boeing manifestó que el 
767-200 debe ofrecer costos por 
asiento-km un 3 6 4% más bajos 
que los actuales trirreactores de 
fuselaje ancho y un 5 % menos qua 
el A310 que Airbus Industries ofie- 
ció a United Airlines. 

La sección del fuselaje del 767 
es más pequeña que la del A310 
(5,03 m y 5,64 m respectivaman- 
te), y en ella se pueden instalar 
líneas de siete asientos; la capa- 
cidad máxima es de 208 pasajeros. 

¡Los aviones ordenados por Uni- 
ted serán preparados para traspor- 
tar 197 pasajeros, de los cuales, 24 
en primera clase y 173 en turista. 
De acuerdo con los cálculos del 
trasportista norteamericano, que to- 


2xCF6-6D2 
19 280/32,20 
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2xJT9D-7R 
20 100/3009 


mó como base de comparación sus 
aviones B 727-200 de 137 asien- 
tos, el, 767-200 podrá volar con 197 
pasajeros a bordo sobre distancias 
similares con igual consumo da 
combustible, lo que representa un 
costo por asiento-km un 33% in- 
ferior. 

Boeing estimó que de aquí a 
1990 existe un mercado potencial 
de 1500 - aviones B-767, da los 
cuales serían exportados el 25/30 
por ciento. El primer vuelo está pra: 
visto para agosto de 1981, y va; 
compañías demuestran interés en 
el avión: Delta optaria por la va- 
riante con turborreactor RB 211, 
puesto que actualmente tiene en 
servicio los “TriStar” equipadoz cor 
esos motores; American, Western 
y Branift serían también eventua!25 
compradores. Boeing anunció que 
desarrollará la versión 767-100, de 
performances similares a la 209, 
pero con capacidad para 180 pasa- 
leros. 


2xRB211-22D 
18 900/36,70 


Peso máx despegue (kg) 126 970 
108 890 
115700 


79 250 


126 970 
108 890 
115700 

78 780 


126 970 
108 890 
115700 

80 460 


Peso máx sin combustible (kg) 
Peso máx de aterrizaje (kg) 


Peso vacío operativo (kg) 


4234 
MO,80/10700-11 900 | 'MO,80/11 900 | MO,80/70 700-11 900 


2395 2320 2410 
Velocidad aproximada (km/h) 248 248 248 


4188 3734 


Mach crucero/altitud 


Alcance de diseño (km) 
| 
| Dist desp nivel del mar 29C (m) 


Comb bloque por pasaj (kg) para 1850 km 51,2 53,0 53,7 


aproximadamente 300 m, su pre- 


03 dd 
DHC “DASH 7 sencia pasa, prácticamente, ¡nad- 


vertida. Con respecto a esto, el 
constructor manifestó que el “Dash 


7” representa actualmente el pun- 
to óptimo entre capacidad y nivel 
de sonoridad, puesto que un apa- 
rato de mayores dimensiones pro- 
Uno Je los aviones comerciales S 
más visitados en el Farnborough 
Air Show fue el “Dash 7”. Este 
aparato, desarrollado por de Ha- 
villand of Canadá, tiene capacidad 
para trasportar 50 pasajeros a una 
distancia de 1300 km, y durante 
las exhibiciones en vuelo llamó. par- 
ticularmente la atención por sus 
" despegues y aterrizajes cortos, así 
como también por su bajo nivel so- 
noro. En este sentido vale desta- 
car que sus hélices cuatripalas 
fueron cuidadosamente estudiadas 
para funcionar a velocidades meno- 
res que las convencionales, lo cual 
disminuye el ruido considerable- 
mente y permite la operación del 
avión en aeropuertos cercanos a 
zonas densamente pobladas. 
Fuimos testigos de que cuando 
el avión se desplaza a alturas de 
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pulsado por hélices exigiría moto- 
res más potentes que rebasarían 
el límite actualmente impuesto por 
las normas. Gracias a su gran ace- 
leración durante la carrera de des- 
pegue y a la pronunciada pendien- 
te de ascenso y descenso, el área 
sófica del “Dash 7” es considera- 
blemente menor que las habitua= 
les, lo cual significa que habrá una 
menor superficie de terreno expues- 
ta a los efectos del ruido, 

El interior de la cabina es mo- 
derno y espacioso. Para el traspor- 
te de 50 pasajeros los asientos se 
separan 81,2 cm, to cual permite 
un viaje cómodo y descansado. Las 


butacas están dispuestas en hileras 
y posee compartimientos cerrados 
para el equipaje de mano. 'La ca- 
bina es presurizada con una pre- 
sión diferencial de 0,30 kg/cm?, lo 
que significa que cuando el avión 
vuela a 7000 m de altitud, en el 
interior se mantiene la equivalen- 
te a 2500 metros. 

Con el peso máximo de despe- 
gue y bajo condiciones atmosféri- 
cas estándar, al “Dash 7” le bas- 
tan 600 m de pista para despegar, 
tras lo cual trepa con una pen- 
diente de siete grados. Estas cua- 
lidades se deben a su gran poten- 
cia instalada —cuatro motores 


P2Ww PT6A-50 de 1120 HP— y a 
sus flaps de doble ranura, que se 
extienden sobre gran parte de la 
envergadura y le permite efectuar 
virajes pronunciados. Cuando el 
peso de despegue es máximo, pe- 
ro las condiciones atmosféricas son 
las correspondientes a ISA + 20%C, 
el recorrido sobre la pista se ex- 
tiende a 1000 m, aproximadamen- 
te. Cuando se desea convertir el 
avión para el trasporte de carga 
sólo bastan 10 minutos; en esta 
configuración la bodega del “Dash 
7” admite cuatro contenedores ti- 
po LD-3 o cinco bandejas de 177,8 
x 208,2 centímetros. 
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UN VUELO EN EL “BANDEIRANTE” 


La Empresa Brasileira de Aeronáutica (EMBRAER) se 
hizo presente en “el Farnborough '78 con tres de sus 
productos: el EMB-110 “Bandeirante”; el EMB-111, 
avión de búsqueda antisubmarina derivado del EMB- 
110; y el EMB-121 “Xingú”, bimotor ejecutivo con ca- 
pacidad para cinco personas. 

AEROESPACIO fue especialmente invitada a uno de 
los vuelos de demostración que realizó el “Bandei- 
rante”, bimotor de trasporte de tercer nivel con capa- 
cidad para 21 pasajeros. 

El avión destinado a la demostración estaba prepa- 
rado para el trasporte de 18 pasajeros. Tras una reco- 
rrida alrededor del avión percibimos una excelente ter- 
minación exterior, el tren de aterrizaje es robusto y 
está dotado con neumáticos de baja presión para la 
operación en pistas no preparadas, en tanto que los 
motores son de fácil acceso debido a su escasa altura 
del suelo. El interior es confortable y está finamente 
terminado; los asientos están dispuestos en hileras de 
tres y todos gozan de luz y ventilación direccionales. 

El peso en el momento del despegue era de 4850 
kg. Luego de un corto carreteo por la pista, el avión 
trepó a razón de 500 m/min hasta los 1000 m de al- 
titud, nivel en el que se realizó la mayor parte del 
vuelo. El aparato demostró poseer buen margen de 
reserva de potencia; la planta de poder está consti- 
tuida por dos turbohélices Pratt £ Whitney PT6A-34 
que desarrollan 750 HP cada una y accionan hélices 
tripalas de velocidad constante. La estabilidad del 
'“Bandelrante” es muy buena, lo cual permite un vuelo 
sereno, aunque el nivel de ruido en el interior de la 
cabina es, quizás, algo elevado. 

Durante el vuelo se mantuvo una velocidad de 350 
km/h, y en esas condiciones el consumo fue de 145,5 
kg de combustible por hora. La velocidad máxima de 
crucero es de 430 kmi/h a 3000 m de altitud y el 
consumo de 273 kg/h; a régimen de crucero económi- 


co el “Bandeirante" vuela a 310 km/h, y el. consumo 
horario desciende a 115 kg. El alcance máximo a 
3000 m de altitud y a una velocidad de 326 km/h es 
de 1900 kilómetros. 


Según se nos informó, actualmente se encuertran 
en servicio 219 ejemplares del “Bandeirante”, el cual 
es construido a un promedio de cuatro aviones men- 
suales. Además de la FAB y de algunos trasportistas 
brasileños, el aparato fue adquirido por empresas de 
GRAN BRETAÑA, FRANCIA, AUSTRALIA, NUEVA GUI- 
NEA y los EEUU, donde recientemente recibió la cerz 
tificación de la FAA. En fin, creemos que se trata de 
un excelente avión con perspectivas halagúeñas que, 
junto con el “Pucará” argentino, demostró la madu- 
rez alcanzada por la industria aeronáutica sudameri- 
cana. 4 


AVIACION GENERAL 


SA-350 “ECUREUIL” 


Una de las contribuciones fran- 
cesas más importantes al Farn- 
borough *78 fué la de los helicóp- 
teros. Uno de ellos, el Aérospatia- 
le SA 350 “Ecureuil”, atrajo gran 
cantidad de público, puesto que es- 
te aparato incorpora los adelantos 
más recientes en el campo de los 
helicópteros ligeros. El “Ecureuil”, 


aeroespaclo 


que a opción del cliente puede ser 
propulsado por un  turbomotor 
“Arriel” de 640 HP o un Lycoming 
LTS 101 de 615 HP, constituye el 
primero de una familia de helicóp- 
teros livianos en cuya construcción 
serán aplicadas técnicas moderní- 
simas con el fin de mejorar el ren- 
dimiento y reducir los gastos de 
explotación. 

En este sentido, podemos afirmar 
que Aérospatiale viene realizando 
progresos importantes, particular- 
mente en lo que respecta a aero- 
dinámica y estructura de rotores. 


Por ejemplo, gracias al logro de 
perfiles de nuevas características, 
se lograron reducir las pérdidas de 
sustentación por choque que se 
producían en la pala que avanza. 
Estas modificaciones hacen posi- 
ble que los extremos de los roto- 
res puedan desplazarse a veloci- 
dades superiores a Mach 0,9 sin 
sufrir los efectos de la compresi- 
bilidad; además, el mayor rendi- 
miento aerodinámico permite dis- 
minuir la potencia necesaria en 
vuelo estacionario, o bien un au- 
mento del peso de despegue. 


En la cabeza del rotor del “Ecu- 
revil” «se 'hizo un amplio uso de 
los materiales compuestos, lo cual 
permite suprimir las articulaciones 
clásicas y disminuir considerable- 
mente costos y tiempo de mante- 
nimiento; los tres movimientos de 
las palas se efectúan mediante un 
tope de estructura laminar. El con- 
junto cabeza de rotor y caja de 
engranajes consta de sólo 70 y 
27 piezas, respectivamente, en lu- 
gar de las 377 y 69 que posee el 
SA 318 “Alouette 1”. Las palas del 
rotor principal y del antipar están 
construidas en plástico reforzado 
con: fibra de vidrio, y al parecer 
el costo de fabricación es inferior 
al de las metálicas, condición que 
hasta hace poco estaba invertida. 


Avances similares se lograron 
en lo que respecta a tecnología 
mecánica. En el caso de los coji- 
netes, por ejemplo, se logró pro- 
longar su vida útil considerablemen- 
te, incluso en el caso de pérdida 
de lubricación; según se informo, 
la caja de engranajes del “Ecu- 
reuil”. puede funcionar sin aceite 
durante más de dos horas. 


El “Ecureuil” puede trasportar a 


DOWTY ROTOL 


seis personas, incluyendo al pilo- 
to, o una carga en la eslinga da 
750 kg; el peso máximo de despe- 


Utilizando como banco de prue- 
bas volante un avión Britten-Nor- 


man "Islander”, la firma británica 
Dowty Rotol presentó sus nuevas 
hélices carenadas de alto rendi- 
miento destinadas a aviones livia- 
nos. En iqualdad de condiciones, 
esta fórmula permite lograr una 
velocidad mayor 
los aviones equipados con hélices 
convencionales, menor consumo de 


con respecto a 


gue es de 1900 kg, la velocidad 
de crucero 240 km/h y el alcan- 
ce máximo, 745 kilómetros. 


combustible, niveles de ruido y 
contaminación menores y un man- 
tenimiento más económico gracias 
al régimen de rotación constante, 


ALTURAIR BD-5G 


MOTORES 
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Este avión estadounidense fue 
el más pequeño de cuantos se ex- 
hibieron en el Farnborough '78 y 
constituye la versión más recientes 
del popular moroplaza BD-5. En el 
nuevo modelo, el alza es de me- 
nor envergadura e incorpora los 
perfiles supercríticos GA (W)-1 que 
la NASA desarrolló especialmente 
para la aviación general. El BD-5G 
es apto para efectuar acrobacia 
(= 6G) y está equipado con un 
motor Xenoah de dos tiempos que 
desarrolla 70 HP y acciona una 


RR RB 211-535 


Esta fue una de las plantas de 
poder de mayor atracción en el 
Farnborough '78, puesto que pro- 


hélice bipala. Sus características 
generales son: peso vacío 186 kg; 
peso total 386 kg; superficie alar 
3,50 m*; velocidad máxima 370 km/ 
h; velocidad de pérdida 110 km/h; 
consumo, con el 75% de la poten- 
cia máxima, 24,6 litros/hora; alcan- 
ce al mismo régimen anterior 1 800 
km. El BD-5G conserva las excep- 
cionales cualidades de vuelo que 
sus antecesores, de los cuales se- 
guramente heredará su receptivi- 
dad por parte de los aficionados 
al vuelo deportivo. 


pulsará al controvertido Boeing 757. 
En la exposición, Rolls-Royce ex- 
hibió una maqueta a escala natu- 
ral de este motor, que constituye 
una versión de potencia reducida 
del RB 211 básico. Técnicos de la 
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firma británica señalaron que los 
primeros ensayos del motor co- 
menzarán en abril próximo, y que, 


en principio, será certificado con 
16600 kg de empuje, aunque pos- 
teriormente la potencia será au- 
mentada a 17550 kg mediante la 
adopción de una soplante con ála- 
bes de mayor cuerda. 


A raíz de una serie de consul- 
tas que RR realizó con diversos 
constructores y trasportadores, fun- 
damentalmente estadounidenses, se 
trató de mantener en el 535 el ma- 
yor número de partes comunes con 
el RB 211-22B, lo que tendrá co- 
mo consecuencia para la firma 
británica perspectivas de mercado 
aún mayores, puesto que además 
del B-757, este motor podría ser 
instalado en versiones ulteriores 


de los aviones actualmente en ser- 
vicio. 

Con respecto al RB 211 bási- 
co, las diferencias fundamentales 
del 535 son las siguientes: si bien 
el empuje se reduje en un 17%, el 
consumo específico de combusti- 
ble permanecerá constante debido 
a que el rendimiento térmico del 
nuevo motor es un 4% inferior, 
aproximadamente; la relación de 
compresión total se redujo de 26 
a 23:1 y la de la etapa intermedia 
de 4,8 a 3,6:1, mediante la supre- 
sión de un escalón. En lo que res- 
pecta a materiales, en el 535 se 
emplearán los compuestos en ma- 
yor proporción y, en ciertos com- 
ponentes, titanio en lugar de acero, 


CFM-56 


El CFM-56 es el producto del 
acuerdo de colaboración que sus- 
cribieron hace ya slete años Ge- 
neral Electric y Snecma- con el 
fin de desarrollar un turborreactor 
encuadrado en la categoría de las 
10 toneladas de empuje. La escasa 
receptividad lograda por este mo- 
tor puso una vez más sobre el 
tapete la antigua disyuntiva de si 
son los fabricantes de motores los 
que deben ir detrás de los cons- 
tructores aeronáuticos o si son 
éstos los que deben esperar la 
evolución de las plantas de poder 
antes de emprender el desarrollo 
de un nuevo avión. El caso es que 
hasta ahora la única aplicación 
concreta de este reactor la propu- 
so Boeing con su 707-500, del cual 
AEROESPACIO adelantó ciertos 
detalles en su edición N? 401. 

No obstante, este nuevo aparato 
no parece despertar el interés de 
los usuarios, puesto que las únicas 
diferencias sustanciales con res- 
pecto del 707-320 serían las rela- 
tivas al nivel sonoro y en menor 
proporción la que concierne al con- 


sumo de combustible. De todos mo- 
dos, los responsables del programa 
CFM:56 insisten en que el objetivo 
que se fijaron al comenzar los tra- 
bajos fue el de lograr una planta 
de poder que reúna los adelantos 
más importantes en la materia y 
permitir el desarrollo de nuevos 
miembros en las ya conocidas fa- 
milias B-737, DC-9 y “One Eleven”. 


TURBOMECA 
“ASTAFAN” Il G 


Este reactor, que propulsa al 
"Fouga 90” y que fue expuesto 
en público por primera vez, es el 
producto de más de veinte años 
de investigación de Turbomeca con 
soplantes de paso variable y ré- 
glmen de rotación constante, lo 
cual evita desgaste y fatiga. Pesa 
sólo 285 kg, mide 1,98 m de lon- 
gitud y 0,51 m de diámetro, y la 


EQUIPOS 
COSSOR ELECTRONICS 


aeroespacio 


variación de empuje se obtiene 
modificando la incidencia de los 
álabes de la soplante. Desarrolla 
700 kg de empuje a nivel del mar, 
y gracias a su elevada relación de 
derivación (8,5:1), el consumo es- 
pecífico de combustible —cuando 
funciona a potencia de despegue— 
es de sólo 0,38 kg/kg.h, quizás el 
más bajo de su categoría. 

El “Astafan” ll G emplea los 
mismos componentes que el tur- 
bohélice 'Astazou”, que acumuló 
más de dos millones de horas de 
funcionamiento a bordo de dife- 


Esta firma británica exhibló en 
el Farmborough '78 el nuevo radar 
SSR (Secondary Surveillance Ra- 
dar) destinado al control del trán- 
sito aéreo. El equipo utiliza la téc- 
nica monopulso, gracias a la cual 
es posible obtener una imagen 
muy precisa en lo que respecta a 


rentes aviones, entre ellos el ar- 
gentino “Pucará”. Su construcción 
modular facilita las tareas de man- 
tenimiento; básicamente compren- 
de cuatro secciones principales: so- 
plante, conducto de aire derivado, 
sistema de compresión (compresor 
de baja presión axial y ds alta 
centrífugo), y cámaras de combus- 
tión y ruedas de turbina. Se anun- 
ció que se encuentra en vía da 
desarrollo una variante del “Fouga 
90” que será equipada con un 
“Astatan” IV, de 1148 kg de em- 
puje. 


la posición de las aeronaves en 
el aire. Este sistema se comple- 
menta con un traspondedor a bor- 
do del avión que emite “paquetes” 
de impulsos correspondientes a un 
arco de cuatro grados y permite 
una clara definición en la pantalla 
del controlador terrestre. 
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REDIFON 


Como se sabe, Redifon es una 
de las firmas más prestigiosas en 
el desarrollo de simuladores de 
vuelo, y el éxito que tienen sus 
productos en todo el mundo cons- 
tituye para GRAN BRETAÑA una 
importante fuente de divisas. El 
stand de esta empresa fue visitado 
por numeroso público debido a 
que en él se exhibía una amplia 
gama de equipos de simulación 
de vuelo y control de tránsito aé- 
reo que puso de manifiesto el 
alto grado de perfeccionamiento 
alcanzado en este campo. Llamó 
poderosamente la atención el nue- 
vo sistema “Novoview” 6000, con 
seis grados de libertad y proyec- 
ción de imágenes en colores, diur- 
has y nocturnas, que proporcionan 
un alto grado de realismo. El “No- 
voview” 6000, homologado recien- 
temente por la FAA, estaba mon- 
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illa Société Frangaise d'Equipe- 
ments pour la Navigation Aérienne 
presentó en esta oportunidad una 
amplia gama de instrumentos gi- 


roscópicos pertenecientes a siste-" 


mas de navegación de alta preci- 
sión. Uno de ellos, el HSI 48-50, 


informaciones de rumbo magnéti- 
co y verdadero sumamente preci- 
sas, así como también aquellas re- 
lativas a las de aterrizaje por ins- 
trumentos. Todos los datos se su- 
ministran en forma digital, inclusa 


es un indicador de posición horl- 
zontal que proporciona al piloto 


LM ERICSSON 


Esta firma sueca proporcionó in- 
tormación del nuevo radar que 
equipa a la versión de intercepta- 
ción del “Viggen". Se trata de un 
novedoso sistema que incorpora 
un HUD (Head Up Display) y un 
HDD (Head Down Display) que su- 
ministra al piloto todos los pará- 
metros inherentes a su misión es- 
pecífica dentro de una amplia zona 
de vuelo, que es visualizada en 
una pantalla luminosa. El equipo, 
que resume más de veinte años 
de experiencia en este campo por 
parte de la prestigiosa empresa 
sueca, pesa 300 kg, tiene capa- 
cidad FF y la antena de 70 cm 
de diámetro emite con una poten- 
cia de 50kW con lóbulos latera- 
les extremadamente bajos. Se in- 
formó que el nuevo sistema ya 
acumuló más de 1000 horas de 
vuelo y que tiene un tiempo medio 
entre fallas estimado en 100 horas. 


el ángulo de deriva durante la 
aproximación con viento cruzado, 


tado en un puesto de pilotaje de 
DC-10 y mostraba a los- asistentes 
las distintas fases de vuelo que van 


desde la aproximación hasta el es- 
cionamiento del avión frente a la 
terminal del aeropuerto. + 
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La ocasión de ser recibido por 
el general de la Fuerza Aérea 
francesa Pierre M GALLOIS, reti- 
rado del servicio activo en 1957, 
constituyó para AEROESPACIO un 
motivo de satisfacción que, de 
alguna manera, queremos compar- 
tir con nuestros lectores, por cuan- 
to las opiniones que nos trasmi- 
tló bien merecen ser analizadas 
con espíritu reflexivo. 

Pensamos que no hay nada me- 
jor para hacer su presentación que 
reproducir las palabras que escri- 
bió el célebre periodista y pen- 
sador francés Raymond ARON 
cuando prologaba el libro “Estra- 
tegia de la guerra nuclear”, que 
-lleva la firma de nuestro entrevis- 
tado: “El general GALLOIS es uno 
de los raros militares, de esos 
hombres que tienen el corazón ar- 
diente y la mente fría, que pre- 
fieren la sabiduría a la popularl- 
dad, que creen en los hechos y 
en el razonamiento, y desconfían 
de las doctrinas tradicionales”. 

Estos trazos literarios traducen 
con certera precisión la calidad 
humana y profesional de este dis- 
tinguido oficial del Ejército del Ai- 
re francés, que ocupa un sitio des- 
tacado entre los grandes estrategos 
que ha producido nuestro siglo. 
Su figura de investigador de ese 
complejo fenómeno que es la gue- 
rra se ubica sin esfuerzo al la- 
do de hombres tales como el 
general BEAUFRE o el estratego 
inglés LIDELL HART. El estudio 
siempre comprometió buena parte 
de su tiempo, pero también ha 
querido que su sapiencia y elabo- 
ración mental queden registradas 
para que puedan llegar al conoci- 
miento de nuestra generación y de 
las del futuro. * 

El general GALLOIS es autor de 
obras de particular valor para quie- 
nes son atraídos por las cuestio- 
nes de la seguridad mundial, y no 
vacila en colaborar, además, en 
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revistas especializadas mediante 
la redacción de artículos que re- 
flejan una visión actualizada de 
la estrategia de las grandes po- 
tencias, a la luz de los nuevos 
instrumentos técnicos disponibles 
para los conductores políticos y 
militares. Tres de sus obras se 
destacan por la lucidez de su pen- 
samiento estratégico: 'lLa alianza 
del ATLANTICO”, “Equilibrio por el 
terror y “Estrategia de la era nu- 
clear”, pero la larga lista de sus 
trabajos no se agota con ellas. 

En la actualidad, pleno de vigor, 
se desempeña como asesor de la 
empresa Marcel Dassault-Bréguet 
en un área muy delicada, por cuan- 
to de sus conclusiones salen no 
pocos de los requisitos que debe- 
rán cumplimentar los instrumentos 
que más adelante abandonarán las 
líneas de montaje. Para el general 
GAILLOIS esta tarea no tiene nada 
de novedoso, ya que cuando se 
desempeñaba en 1953 como coro- 
nel en actividad en el SHAPE 
(Cuartel General del Comandante 
Supremo de las Fuerzas Aliadas 
en Europa, CITAN), se había de- 
dicado al estudio de las nuevas 
condiciones estratégicas que plan- 
teaban las armas de destrucción 
masiva, y en 1954 proyectó el pro- 
grama para la construcción de un 
aparato de ataque de decolaje cor- 
to, cuyo resultado fuz la aparición 
de un nuevo tipo de avión de com- 
bate. Pero su actividad no se re- 
duce al asesoramiento; es un tro- 
tamundo insaciable y acude al lla- 
mado de quienes desean gozar de 
su pensamiento rector. Es así có- 
mo, en épocas muy recientes, ha 
dictado conferencias en TOKIO, 
SEUL, MADRID, TEHERAN y, des- 
de luego, en PARIS. 

Escuchar la palabra del general 
GALLOIS es apasionante, porque 
además de su sincera convicción 
evidencia una seguridad que puede 
ser tranquilizante o preocupante, 


aviación militar 


Conversando 


con el 
general 


GALLOIS 


según el concepto que emita. Del 
prolongado tiempo que le dedicó 
a AEROESPACIO, tanto en el cha- 
let-terraza -que poseía la empresa 
Dassault - Bréguet en el IFarnbo- 
rough Air Show como en su des- 
pacho de la avenida Kléber, en el 
corazón de PARIS, hemos resumi- 
do: sus puntos de vista procurando 
un adecuado ordenamiento. 

_ En materia de alta política in- 
ternacional, AEROESPACIO  pre- 
guntó y obtuvo respuestas contun- 
dentes, sin vacilaciones: 

AEROESPACIO: ¿Piensa Ud que 
en la hora actual sea posible el 
desarrollo de una guerra nuclear? 

GALLO/S: No es imposible en 
nuestra época, por cuanto la pre- 
cisión que están alcanzando los 
vectores trasportadores de cabezas 
nucleares puede estimular la ten- 
tación de algunos dirigentes polí- 
ticos para lanzar ataques de carác- 
ter limitado, que permitan a con- 
tinuación ocupaciones territoriales 
de igual naturaleza. La relativa mo- 
deración de las acciones con ar- 
mas nucleares precisas crearía una 
suerte de seguro previo contra la 
generalización del conflicto, aun- 
que sin tener absoluta certeza, des- 
de luego. 

A: ¿Cree Ud que FRANCIA debe 
continuar desarrollando planes pa- 
ra ejecutar una defensa indepen- 
diente de la “sombrilla nuclear” 
norteamericana? 

G: Felizmente, la visión del ge- 
neral DE GAULLE permitió en su 
momento organizar una defensa 
autónoma de carácter nuclear y 
con una amplitud estratégica re- 
sumida en la expresión “en todas 
las direcciones”. Por consiguiente, 
no tengo dudas sobre la necesi- 
dad de continuar manteniéndola en 
el futuro, a cubierto de actitudes 
políticas desfavorables para el pals. 
No tengo dudas tampoco de que, de 
existir una dependencia externa en 
este aspecto, FRANCIA estaría 


33 


1 


A AE A UE 


Ls 


sujeta a los vaivenes de los intere- 
ses de terceros, que no necesaria- 
mente son coincidentes con los de 
mi país. Por otra parte, toda EU- 
ROPA. debe velar por su propia 
seguridad sin subordinarse a las 
decisiones políticas de Estados ex- 
tracontinentales. 

En materia nuclear es indispen- 
sable conservar una total libertad 
de acción; cualquier tipo de ata- 
duras o compromisos que pudieran 
limitarla sería suicida para el fu- 
turo político de cualquier Estado, 
y las opciones que se evalúen en 
tal sentido deben ser meditadas 
con cuidadoso detenimiento. 


A: ¿Qué está haciendo FRAN- 
CIA para fortalecer su potenciali- 
dad nuclear? 


G: Mi país se encuentra desa- 
rrollando ya la tercera generación 
de vectores nucleares propios y 
está en vías de perfeccionar cabe- 
zas de guerra tipo MIRV, para ac- 
tuar siempre dentro del concepto 
estratégico que preside nuestra de- 
fensa nacional: “en toutes direc- 
tions', De igual modo se continúa 
con la construcción de submari- 
nos portadores de misiles nuclea- 
res, hasta completar un número de 
seis o siete. 

A: Como el enfrentamiento di- 
recto, en razón de la potencia ex- 
orbitante que tienen las actuales 
armas nucleares, parece ser me- 
nos probable en estos momentos; 
¿cree Ud que la estrategia indi- 
recta puede ser una solución prác- 
tica para alcanzar los objetivos po- 
líticos de ciertos países? 

G: Puede ser una solución, pero 
no demasiado confiable para quien 
la adopta, puesto que los Estados 
sobre los cuales se lleva a cabo 
pueden tener objetivos que no co- 
incidan con el del que la aplica, 
En el mundo y en épocas recien- 
tes se han dado ejemplos muy 
claros de lo que quiero decir. En 
AFRICA, la acción desarrollada por 
la URSS ha encontrado obstáculos 
considerables, por cuanto gobier- 
nos que aparentemente le eran fa- 
vorabies cambiaron radicalmente 
su forma de pensar y se reubica- 
«ron en una posición de clara disi- 
dencia, como EGIPTO y SOMALIA. 
Teniendo en cuenta la falta de 
seguridad que tiene este tipo de 
estrategia, no es descartable que 
se origine una incipiente tentación 
de emplear la fuerza directa para 
satisfacer aspiraciones concretas. 

A: ¿Cree Ud que en los recien- 
tes sucesos que tuvieron por esce- 
nario a IRAN ha habido alguna 
clase de interferencia externa? 

G: Positivamente sí. No tengo la 
menor duda de que en estos mo- 
mentos se intenta despojar al sha 
del poder y remplazarlo tal vez 
por un gobierno de tipo militar, 
de tendencia completamente opues- 
ta a la actual. Un ejemplo de lo 
que puede llegar a acontecer lo 
hemos tenido recientemente en 
AFGANISTAN. Las consecuencias 
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serian_ muy peligrosas para toda 
EURO2A, porque es innegable que 
lo que está en juego es el petróleo 
del Medio Oriente, y con el pro- 
bable cambio de política, la URSS 
se colocaría en una posición de 
inquietante influencia sobre la vida 
y la industria continentales, creando 
así una situación que puede llegar 
a ser incompatible con un ade- 
cuado nivel de seguridad conti- 
nental. 

A: ¿Qué piensa Ud acerca del 
pronóstico chino sobre la inevita- 
bilidad de una auerra a escala 
mundial entre los EE UU y la URSS? 

G: Intimamente creo que CHINA 
POPULAR no puede estar seria- 
mente convencida de esa eventua- 
lidad. Más bien pienso que ello 
responde a la necesidad de una 
actitud política propia con respec- 
to al concierto internacional de 
Estados y se acomoda a sus pro- 
pios intereses. 

A: ¿Cree Ud que CHINA está 
resuelta a adquirir armamentos en 
el exterior o a desarrollar su pro- 


pia industria sobre la base de la 
importación acelerada de nuevas 
tecnologías? 

G: Desde mi punto de vista, la 
situación política en CHINA está 
cambiando rápidamente, y veo que 
los dirigentes de aquel pais han 
comprendido que es indispensable 
abandonar las. actitudes revolucio- 
harias al estilo de las que desa- 
taba el desaparecido MAO TSE- 
tuna. Las jornadas del “gran salto 
adelante”, las “mil flores” y la 
“gran revolución cultural proleta- 
ria” no pueden tener cabida en un 
país que está resuelto a recuperar 
parte del enorme tiempo perdido, 
y por tal motivo no me extrañaria 
que se iniciase dentro de poco 
tiempo una campaña contra el “cul- 
to a la personalidad”, como la 
que presearciamos en la URSS des- 
pués del XX Congreso del PCUS. 
En estos momentos predomina una 
tendencia política realista. como la 
que imaginaba CHOU EN-lai, y en- 
tonces es coherente suponer que 
los chinos se embarcarán en una 


“batalla” total contra el atraso tec- 
nológico, para desarrollar su pro- 
pia industria de armamentos sofis- 
ticados. 

A: ¿Estaría CHINA en condicio- 
nes“de preparar a sus propios téc- 
nicos en un plazo razonable para 
poder concretar esa intención que 
Ud supone? 

G: CHINA está en una s'tuación 
inmejorable para lanzarse a esa 
empresa, ya que su enorme pobla- 
ción le facilita una selección muy 
rigurosa de candidatos para reali- 
zar estudios superiores, en canti- 
dades muy considerables, y luego, 
el resto, es una cuestión de sim- 
ple decisión política. No aprecio 
impedimento mayor para que CHI- 
NA orcanice su propia industria 
moderna con el apoyo de sus pro- 
pios técnicos. 

A: ¿Qué opina Ud sobre la po- 
lítica de venta y/o entrega de ar- 
mamentos que sigue el gobierno 
norteamericano? 

G: No creo que exista una ver- 
dadera política. A mi juicio, estamos 


frente a una serie de actitudes 
contradictorias que se reflejan cla- 
ramente en los hechos. Por ejem 
plo, se prometió restringir severa- 
mente la entrega de armas de las 
nuevas generaciones; sin embargo, 
observamos que se aprobó la ven- 
ta de aviones muy evolucionados 
a ISRAEL, ARABIA SAUDITA, JRAN 
y EGIPTO. Ultimamente se ejercie- 
ron presiones para evitar que los 
aviones de combate norteameri: 
canos más avanzados no fueran 
presantados en la exposición de 
FARNBC:3¡0UGH. Como ven, no 
hay una prudente coherencia entre 
las diferentes determinaciones. 

A pesar del interés que desper- 
taban las respuestas del general 
GALLOIS sobre política y estrate- 
gia mundial, no quisimos dejar de 
conocer algunas de sus opiniones 
en el terreno más específico de 
las cuestiones aeroespaciales. 

A: ¿Cuál ha sido, en general, 
la política que ha seguido la em- 
presa Dassault-Bréguet en materia 
de producción aeronáutica? 
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5: Esta empresa' ha tratado de 
obrar con cnterío económico y 
práctico, atendiendo  cuidadosa- 
mente las peticiones presentadas 
en el mercado de aviones de com- 
bate. No ha querido actuar sobre 
la cantidad de los proyectos sino 
sobre la calidad y por eso, en 
todo momento, ha tratado de ago- 
tar las posibilidades que ofrecía 
cada familia de aviones, ejercitan- 
do una vigorosa política de per- 
feccionamiento selectivo, que siem- 


pre le ha permitido extraer el má- 
ximo rendimiento a cada diseño 
desarrollado. Por ejemplo, el caso 
de la familia “Mirage” es fácil- 
mente perceptible. De un diseño 
básico hemos desarrollado el M- 
lll en sus diferentes versiones; de- 
rivamos el M-IV, el F-1 y el M-V; 
ahora evaluamos el M-2000 y te- 
nemos en estudio al M-4000. En 
otros términos, actuando sobre 
plantas de poder, perfiles alares, 
accesorios aerodinámicos y per- 
feccionando los diseños o reno- 
vando los sistemas internos, es 
posible extender por muchos años 
la vida de una estructura básica 
inicial. 

A: No cabe duda de que las dé- 
cadas finales del presente siglo 
plantean una serie de incógnitas 
con respecto a los aviones de com- 
bate; ¿cómo cree Ud que evolu- 
cionarán? 

G: En términos globales podria 
decir que la tendencia se orienta 
hacia la búsqueda de relaciones 
psso/potencia del orden de 1,3 a 
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1,5 con el propósito de posibilitar 
decolajes cortos que se están im- 
poniendo como una necesidad im- 
periosa en las operaciones aéreas 
modernas. Con esa “sobredosis” 
de potencia se podrian utilizar di- 
seños alares bastante más gran- 
des y, en consecuencia, se obten- 
dría una excelente maniobrabili- 
dad, particularmente a baja altura, 
tanto en virajes muy cerrados co- 
mo en las aproximaciones hacia 
las pistas, sin tener que recurrir 


Las imágenes 
muestran a dos 
de los productos 
más exitosos de 
Dassault-Breguet. 
El F1 (versión bi- 
plaza) y, en la 
página opuesta, 
el M Ill, del cual 
se ha vendido 
gran cantidad de 
ejemplares en to- 
do el mundo. 


a artificios hipersustentadores que, 
además de ser muy complicados, 
encarecen los modelos. Con su- 
perficies' alares más amplias se 
podrían desarrollar virajes de has- 
ta 5 G, lo cual llevaría la manio- 
bra hasta casi el límite que au- 
toriza la capacidad fisica de los 
pilotos (aproximadamente 7 G). 

A: Si lo que Ud nos dice es co- 
rrecto, ¿por qué entonces la casa 
Dassault-Bréguet no prosiguió con 
el desarrollo de un modelo que 
asomaba como de singulares valo- 
res operativos? Nos referimos al 
“Mirage” “G. Ñ 

G.: Es cierto, podría decir que es- 
te avión es uno de los mejores que 
ha salido del tablero de dibujo de 
nuestros ingenieros. Era capaz de 
decolar en solamente 400 m y ate- 
rrizar en unos 350 m; con una ve- 
locidad de aproximación. asombro- 
samente baja (120 km/h) en virtud 
de sus planos de geometría variable; 
además estaba en condiciones de 
alcanzar una velocidad de M 2,2. 
Estaba equipado con un reactor 


norteamericano TF 30 porque en- 
tonces no poseíamos una planta 
de poder francesa de la potencia 
indispensable. En 1967, la exporta- 
ción de esos motores fue suspen- 
dida por el gobierno estadouniden- 
se y constituyó un severo golpe 
para la continuidad del “Mirage” G. 
Ese inconveniente, más el costo de 
producción del avión, hizo que se 
abandonara el proyecto en favor 
le las versiones de ala delta que 
tantas satisfacciones nos están pro- 
porcionando y que son más eco- 
nómicas. 

Para el modelo G, la FAF hubiera 
solicitado una serie que oscilaba 
entre 100 y 200 aviones, y por otra 
parte no había pedidos externos 
que impulsasen el incremento de 
la producción. La cantidad econó- 
mica de fabricación se había es- 
timado en unos 500 aparatos y, 
por ende, .la brecha existente era 
demasiado importante para insistir 
en una producción que, además de 


los problemas de planta de poder 


que tenía, se mostraba a priori ex- 
cesivamente onerosa. Ese fue el fin 
del: “Mirage” G, vuelvo a insistir, 
un excelente avión. 

A: ¿Qué nos puede adelantar so- 
bre el “Mirage” 4000? 

G: Será una versión muy mejo- 
rada del modelo 2000, por cuanto 
está calculado para que alcance 
entre 1000 y 2000 km en perfiles 
de vuelo variable, en condiciones 
de ataque. Su mayor potencia le 
permitirá cargar mayor cantidad de 
combustible y sobre todo de :ar- 
mamento lanzable. Será un avión 
polivalente, apto para satisfacer ta- 
reas de intercepción y ataque al 
suelo. El ala delta evitará los. cos- 
tos que tienen los modelos de geo- 
metría variable, y los sistemas de 
mando eléctricos, con hasta ocho 
duplicaciones independientes entre 
sí cada uno, le proporcionarán una 
gran confiabilidad. 

A: Una última pregunta, Sr ge- 
neral: ¿Cree Ud que en las pró- 
ximas décadas será posible el de- 
sarrollo de combates aéreos con 
estilos similares a los que estamos 
acostumbrados a ver en estos mo- 
mentos? 

G: Dependerá del lugar donde sa 
desarrollen las operaciones. Es muy 
posible que en: EUROPA haya cam- 
bios sustanciales si tenemos en 
cuenta la constante modernización 
de las armas, pero en otros luga- 
res del mundo seguramente se se- 
guirá operando por 20 ó 30 años 
más, como lo vemos en las guerras 
de nuestro tiempo. 

Y nos despedimos del general 
GAL.OIS sabiendo que con 
sus maduras respuestas hubiéra- 
mos podido completar muchas pá- 
ginas más de nuestra revista y en- 
riquecerla- con sus valiosos con- 
ceptos. Pero como su fina 
gentileza nos dejó la puerta abier- 
ta para que nos acercáramos a él 
tantas veces como fuese menester, 
nos permitimos decirle: “¡Muchas 
gracias y hasta pronto!”. 4) 


SU BANCO. 


Porque tenemos las tasas de interés más convenientes, 
porque nadie le ofrece mayor seguridad, 
porque contamos con más de 560 filiales en todo el país... 


Cuando se trata de invertir, 
Ud. tiene una sola alternativa inteligente. 


Me DE LA 
NACION ARGENTINA 


en su nación, su ba 


. PEPIDQNA UQIDPNOUBA, 


desde 
sus 
comienzos... 


LA FUERZA AEREA ARGENTINA 
HA PROGRESADO CON VOLUNTAD 
DE TRABAJO Y EFICIENTE TECNOLOGIA 


YACIMIENTOS PETROLIFEROS FISCALES 


SOCIEDAD DEL ESTADO 


aviación civil 


por DELTA OSCAR 


No hace demasiado tiempo fue 
presentado en el aeroparque me- 
tropolitano el Fokker-VFW  'F-28 
Mk 4000 (ver AEROESPACIO nú- 
mero 402), cuando ya las noticias 
internacionales nos advierten que 
la empresa binacional europea es- 
tá ofreciendo su modelo Mk 6600 
para una probable entrega en 1981. 
La competencia en el sector del 
trasporte aéreo de corto y mediano 
alcance que sirve a las rutas do- 
mésticas se está acelerando en 
tazón de las exigencias que le 
impone de hecho el mismo mer- 
cado. El crecimiento de la canti- 
dad de pasajeros, sumado al de 
las escalas servidas, son argu- 
mentos convincentes para adecuar 
velozmente la oferta de azientos 
mediante la ampliación de la ca- 
pacidad de trasporte de las aero- 
naves. 

Sin perjuicio de ese alentador 
incentivo que proporciona el maer- 
cado, las empresas operadoras no 
pueden lanzarse alocadamente a 
una campaña de renovación del 
material aéreo en servicio sin to- 


Durante las demostracio- 
nes que realizó el MK 
6000 en JAPON, las au- 
toridades de ese pais 
. comprobaron que el ni- 
vel de ruido del avión era 
interior a los límites es- 
tablecidos por la OACI. 


- “EHMKO0Ó06 es retratado en 


DAS: 
mar en seria consideración el pro- 
blema de los costos en general, 
compuestos por la financiación, los 
valores de la operación, la amor- 
tización, el entrenamiento del per- 
sonal y los cambios de las dota- 
ciones, entre otros. 

Uno de los mercados más po- 
blados y avetecibles del mundo 
es el japonés. A este hecho se 
suma, además, el alto nivel de 
desarrollo de la economía nacio- 
nal, que da origen a una deman- 
da sostenida de movilidad interna 
en permanente ascenso, con la 
característica complementaria de 
cue los desplazamientos se tienen 
cue hacer en etapas máximas 
bróximas a los 1000 km. Por es- 
tas razones principales, las aero- 
raves que sirven a ese público 
tan exigente tienen que responder 
a un conjunto de requisitos escru- 
pulosamente precisos. 


Por ejemplo, desde hace años 
la Fokker-VFW International se 
muestra interesada en conquistar 
el espacio que en el medio plazo 
dejará libre la actual flota do- 
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méstica japonesa de YS-11, para 
responder a los nuevos e insis- 
tentes reclamos de la moderniza- 
ción y del ascenso de la deman- 
da interna. 


EL MERCADO JAPONES 


El requerimento planteado a los 
trasportadores nacionales japone- 
ses es la esmerada satisfacción 
del desplazamiento masivo de per- 
sonas que necesitan ajustarse a 
horarios rigidos, sobre distancias 
que para nosotros son cortas, y a 
partir de una infraestructura aero- 
náutica que se apoya en pistas 
entre 1200 y 1500 m de exten- 
sión. Este severo encuadramiento 
0a lugar a problemas de compleja 
solución técnica, por cuanto los 
trasportadores tendrán que recu- 
rrir a aviones de cerca de 100 
plazas, con un alto grado de segu- 
ridad en la ejecución de la ope- 
ración aérea, un elevado porcenta- 
je de cumplimiento de horarios y 
programas de vuelos, y además 
que tengan aptitudes poco menos 
que STOL, p 


su visita al Japón durante ja gira de demostracion efectuada en 1975 
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Los turbohélices todavía pueden 
dar una buena respuesta a estas 
exigencias. de difícil equilibrio, pe- 
ro la cantidad de asientos que 
pueden ofrecer, comparada con las 
capacidades de trasporte necesa- 
rias, lo descolocan con relación a 
los de reacción pura. Ese es uno 
de los problemas que tiene que 
dilucidar a corto plazo la empresa 
japonesa TDA, que en estos mo- 
mentos está utilizando una flota 
del trajinado pero eficiente YS-11, 
cuya vida útil en las aerorrutas de 
aquel país está llegando a su fin. 

Las autoridades japonesas es:án 
tratando de alargar las pistas más 
cortas hasta alrededor de 1500m, 
para que puedan recibir a los reac- 
tores de alta densidad, pero ee 
programa de actualización de la 
infraestructura insumirá un cierto 
tiempo para su completamiento. 
Mientras tanto, será necesario 
planear el trasporte partiendo de 
las pistas de 1200 m de extensión, 
con aviones que tengan una car- 
ga paga cercana a los 8500 kilo- 
gramos. 


RESPUESTA DE FOKKER 


Teniendo en cuenta estas pers- 
pectivas, la empresa holando-ger- 
mana Fokker-VFW viene desarro- 


El gráfico muestra el agregado de 
segmentos de fuselaje que se elec- 
tuarán en el modelo MK 6600. 


[F28 Mk6000J básico. 


F28 Mk6600 estirado 


; 
El 


aeroespacio 


llando una discreta ofensiva en 


JAPON para ofrecer a la TDA su 
nuevo producto como alternativa 
válida: el F-28 Mk 6000. Este 
aparato no es otra cosa que el 
modelo Mk 4000 equipado con 
aletas hipersustentadoras en el 
borde de ataque de las alas, que 
está en condiciones de movilizarse 
sin mayores inconvenientes dede 
las pistas actualmente disponibles 
en aquel país oriental y con la 
ventaja de que estará disponible 
a partir de 1980. 

El Mk 6000) tene un largo de 
29,61 m, su ra es de 
25,07 m, puede decolar con un 
máximo de 33113 kg y dispone de 
una carga paga de 7498 kg, que 
corresponden teóricamente a 83 
pasajeros con 10kg de equipaje 
cada uno. Desde luego que este 
modelo puede alcanzar una conzi- 
derable demanda en JAPON, pero 
eso no impediria que la Fokker lo 
ofrezca simultáneamente a un sin- 
número de Estados que se singu- 
larizan por carecer de infraest:uc- 
tura desarrollada. 

A pesar de que el Mk 6000J 
puede ser una cautivante tenta- 
ción para la TDA, su capacidad 
constituirá un freno sin duda, y 
por ello la firma oferente se ade- 
lanló presentando el pasado 13 de 
abril al potencial operador una 
nueva opción de la línea “Fellow- 
ship”: el proyecto Mk 6600, que 
lambién es apto para servir al- 
gunas rutas internas de EUROPA. 

Sin -perjuicio de someter el Mk 
6 000J a la consideración de los 
posibles compradores, también se 
sugirió el análisis de una versión 
perfeccionada que podría estar en 
servicio hacia la misma fecha que 
la anterior: el Mk 6 000J IP (Im- 
proved Performances), que se ca- 
racterizará por disponer de flaps 
ec alto rendimiento y reactores con 
una potencia suplementaria para 
casos de necesidad. Con los Rolls- 
Royce R3 183 Mk 555-15K se po- 
drá obtener un empuje total de 
4 740.kg mediante un sistema auto- 
mático de reserva de potencia, que 
además brindará. a la aeronave un 
mayor alcance, mientras que los 
fiaps rediseñados tolerarán una ve- 
locidad de aproximación al campo 
más reducida. 

Sobre la base de estas últimas 
performances, Fokker se abocó de 
lleno al problema del incremento 
Ge la capacidad de la cabina, que 
tanto preocupa a los trasportado- 
res, por cuanto está relacionada 
directamente con los valores asien- 
to/kilómetro. La solución más eco- 


“| nómica encontrada por los pro- 


yectistas consistió en alargar el 
fuselaje, por cuanto los restan- 
tes parámetros satisfacian los cri- 
terios de la seguridad general y 
los impuestos por los empresarios 
japoneses. El Mk 6 600 es idén- 
tico al Mk 6000, pero su fuse- 
laje tiene 2,21 m más de longi- 
tud que el segundo y ha sido el 


fruto de incorporar un segmento 
de 1,50 m delante del borde de 
ataque de las alas y otro de 0,71 m 
un poco más atrás del borde de 
fuga. Esta ampliación admite la. 
agregación de tres filas suplemen- 
tarias de asientos, a razón de cinco 
unidades por cada linea. Hay que 
tener en cuenta que en estos mo- 
delos cada asiento requiere un 
espacio mínimo de 0,87 m'de pro- 
fundidad. De esta manera, es po- 
sible alcanzar un número están- 
Gar de 100 plazas disponibles y 
en esas condiciones la aeronave 
se hace más competitiva, puesto 
que el valor asiento/kilómetro dis- 
minuye un 8% con respecto al 
que corresponde al Mk 6 000J. 


LA TRANQUILIDAD 
CIUDADANA 


Pero los trasportadorez no sólo 
deben mantenerse atentos a los 
requerimientos d2 la demanda pa- 
ra modificar la composición de 
sus flotas aéreas. Hay también 
otros factores que actualmente in- 
fluyen. notoriamente en la rea- 
lización de los vuelos y uno de 
ellos, particularmente, ha sido to- 
mado en cuenta por las autorida- 
des locales en diversas partes. del 
mundo para adoptar decisiones 
políticas restrictivas de las ope- 
raciones aéreas. Está fresca en 
la memoria de todos la batalla 
que sostuvieron los gobiernos in- 
glés y francés, cuyas empresas 
nacionales operan el SST “Con- 
corde”, con las autoridades nour- 
teamericanas a raíz de los im- 
pedimentos que éstas ofrecían pa- 
ra no autorizar la instauración de 
líneas regulares entre EUROPA y 
las terminales de NUEVA YORK 
(Kennedy Airport) y WASHINGTON 
DC (Friendship) con el supersó- 
nico franco-británico. 

En las discusiones mantenidas 
entonces, uno de los argumentos . 
de mayor peso que esgrimieron 
los estadounidenses fue que el ni- 
vel de ruido producido por los 
reactores del Concorde” era su- 
ficientemente elevado como para 
perturbar la vida normal de per- 
sonas y animales que habitabar. 
en las áreas próximas a los aerc- 
puertos. Entre otras, esta excu- 
sa también sirvió a los oposito- 
res de Narita, el flamante aero- 
puerto internacional de TOKIO, cu- 
ya habilitación fue tantas veces 
postergada. En suma, el volumen 
ae decibeles que es generado por 
las plantas propulsoras de los avio- 
nes está introduciendo una seria 
de limitaciones a la libre activi- 
dad de las aeronaves comercia- 
les, que necesariamente son te- 
nidas en cuenta por los fabri- 
cantes. 

Los japoneses están especial- 
mente sensibilizados en todo cuan- 
to se refiere a estas cuestiones, 
por cuento los “defensores” de la 
ecología y de los derechos 
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F28 MK 6600 (110 asientos) 


ciudadanos se encargan de pla- 
near periódicamente molestos al- 
Dorotos para recordar la existen- 
cia de los problemas que encarna 
el trasporte aéreo. 

Por eso, no es de extrañar que 
los aparatos comerciales más re- 
cientes incorporen innovaciones 
técnicas para reducir cuanto sea 
posible el nivel de ruido. La 
Fokker-VFW no es una excepción 
y hoy anuncia que el F28 “Fellow- 
ship” es el reactor comercial más 
“silencioso' dentro de los de su 
clase, incluyendo al turbohélice 
YS-11 aue pretende remplazar. 

En prueba de esta afirmación, 
cita la experiencia realizada en 
noviembre de 1975 con un Mk 
6000 que voló en JAPON, du- 
rante una exhibición, desde el 
aeropuerto de Fukuoka, en el sur 
del país, hasta el de Kushino, en 
el norte. En cesa ocasión, la Aso- 
ciación para la Prevención de Mo- 
Jestias por Aviones del JAPON 


En este gráfico se obser- 
van los resultados de las 
mediciones de nivel de 
ruido que realizaron las 
autoridades aeroportuarias 
japonesas. 
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comprobo que el nivel de soni- 
do del F-28 era bastante menor 
que los límites establecidos por 
la OACI y era alrededor de 10 d3 
inferior al que producía un DC-9. 


PERSPECTIVAS 


Los años por venir, seguramen- 
te nos depararán algunos aconte- 
cimientos muy llamativos. La com- 
petencia ya entablada entre los 
constructores para atender los pe- 
didos cada vez más exigentes de 
los operadores aerocomerciales, 
se centrará en el perfeccionamien- 
to de las sofisticaciones técnicas 
pera lograr la engorrosa concilia- 
ción de parámetros que: normal- 
mente discrepan entre sí. 

¡No sólo se tratará de trasportar 
mayores cantidades de pasajeros 
y cargas en rutas corlas y a par- 
tir de pistas reducidas, sino que 
además los fabricantes tendrán que 
agotar su ingenio para satisfacer 


La configuración interna del avión 

será prácticamente la misma, salvo 

que el número de asientos se ele- 
vará a 100. 


a ... quienes posiblemente no 
vuelen. Las comunidades vecinas 
a los aeródromos de tránsito in- 
tenso tienen un razonable dere- 
cho a la tranquilidad y es sensa- 
to suponer que esa aspiración de- 
berá ser atendida de la mejor for- 
ma que lo permita la técnica dis- 
ponible. 

Superadas las vallas técnicas, 
aún quedará por resolver uno da 
los mayores dolores de cabeza ac- 
tuales: mantener los costos de fa- 
bricación y de operación de las 
aeronaves de esta clase dentro 
de márgenes económicamente es- 
tables. 

Será difícil procurar la armon'a 
de estos factores que inciden so- 
bre las operaciones asrocomer- 
ciales, pero como hemos visto, el 
ingenio humano encuentra poco a 
poco adecuadas respuestas a los 
problemas que plantean los mer- 
Cados. Por nuestra parte, somos 
optimistas. 4 


Nivel de ruldo dB (A) 
a 
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Estaciones para la medición de ruido 
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Poco tiempo antes de iniciarse 
la temporada de vuelo del corrien- 
te año, en la fábrica Grob de MIN- 
DELHEIN (REPUBLICA FEDERAL 
ALEMANA) se adoptó una impor- 
tante decisión: el Astir CS 77 rem- 
plazará al: velero Astir CS, que en 


su momento causó un “boom” en. 


las ventas. El cambio no alterará 
la producción por cuanto será rea- 
lizado en tiempo récord. 5 

La diferencia fundamental entre 
ambos aparatos se localiza en un 
alargamiento del segmento delan- 
tero del fuselaje y una cabina de 
pilotaje renovada; en cambio, la 
capacidad de carga, el resto del 
fuselaje y las calidades para e! 
vuelo se mantienen ¡nalterables. 
Además, el CS 77 ha sido lanzado 
al mercado casi al mismo precio 
que el de su antecesor, a pesar de 
las diferencias que existen en el 
instrumental de dotación y en la 
mayor comodidad. El Astir CS se 
vendía a DM 22500, mientras que 


el CS 77 se colocará a DM 23700 * 


(aproximadamente u$s 9700). Tam- 
bién cabe señalar que el paciente 
trabajo que fue desarrollado para 
motorizar el modelo CS  (Astir 
CSM), no se verá interferido por 
esta decisión, por cuanto el (CS 77 
conserva la adaptación para alojar 
una planta de poder. 

El primer vuelo del Astir CS 77 
se efectuó el 26 de marzo de este 
año, y por el momento, Grob en- 
tiende que la familia Astir se ha 
completado. El CS 77 pudo llegar 
a ser una versión de lujo del CS, 
pero su fabricante, Burkhart GOB, 
pensó que por el solo hecho d2 
contener mayores detalles de con- 
fort no se justificaba lanzarlo al 
mercado con esa característica. Se 
mantuvo fiel a su principio —““nada 
es tan perfecto que no se lo pue- 
da mejorar"— y realizó un profun- 
do estudio sobre el CS para corre- 
girlo, y de allí surgió el Astir CS 
77, al cual los pilotos califican co- 
mo el “hermano perfeccionado de! 
Astir CS" por su elegancia y cali- 
dad. 


LA VENTA DEL ASTIR CS 


Dieciocho meses después de ob- 
tener la certificación del Astir CS, 
y al poco tiempo de que el Twin 
Astir efectuara su vuelo inicial, la 
empresa Grob volvió a sorprender 
al ambiente al aparecer con su ver- 
sión CS 77. Esa temeraria políti- 
ca industrial y comercial fue posi- 
ble gracias al excelente ritmo de 
ventas del CS: ya fueron entrega- 
dos alrededor de 600 ejemplares 
del velero al promediar 1977. 

Como consecuencia de la óptima 
colocación del Astir CS, Grob rea- 
lizó una encuesta para recoger la 
opinión que merecía entre los usua- 
rios, y la información que obtuvo 
fue utilizada hábilmente en el di- 
seño del Astir CS 77. Más de 150 
pilotos relataron sus experiencias 
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de vuelo en la última temporada, 
durante la que los planeadores vo- 
laron alrededor de 160000 km y 
cumplieron unas 13000 horas en 
el aire. 


FUSELAJE Y CABINA 


La principal diferencia del Astir 
CS 77 con respecto a su antecesor 
reside en que el primero tiene 20 
cm más en el largo de la cabina y 
un achatamiento de 4 cm en el fu- 
selaje. Las dimensiones de las co- 
rrecciones introducidas no son muy 
significativas, pero le proporcionan 
al velero una línea más elegante. 

¡El arte de achicar el exterior y 
ampliar el interior es una habilidad 
que únicamente dominan los dise- 
ñadores especializados. La Grob 
se empeñó en alcanzar este efecto, 
y para ello contrató a un estilista 
de una fábrica automotriz, que se 
dedicó a dibujar la nueva cabina 
del CS 77. Con esa finalidad se 
construyó una maqueta de la ca- 
bina en escala natural y sobre ese 
artefacto se trabajó para lograr la 
máxima comodidad interna dentro 
del concepto de conciliar lo esté- 
tico con lo funcional. Después de 
numerosas pruebas se obtuvieron 
los siguientes resultados: 

19) Con el estiramiento de la ca- 
bina se consiguió ampliar el cam- 
po. visual. 

20) Los mandos de los flaps, de 
los frenos y del tren de aterrizaje, 
que eran de palanca, fueron adap- 
tados para ser operados :con mani- 
velas y de esa manera se pudo 
ahorrar espacio, al eliminar ranu- 
ras innecesarias en los asientos. 

39) Mediante sistemas más prác- 
ticos y eficientes se logró dismi- 
nuir la fuerza que había que onli- 
car para realizar el movimiento de 
las palancas. 

49) Se adoptó un asiento, para el 
piloto, más cómodo y anatómico, de 
40 cm de ancho y se lo tapizó. 

59) lLos paneles de revestimien- 
to lateral del asiento son desarma- 
bles. 

Toda la cabina fue preparada 
con el concepto de que no es úni- 
camente un lugar de trabajo para 
el piloto, donde existen instrumen- 
tos, manivelas y controles, sino que 
además debe ser un alojamiento 
que invite a permanecer en el in- 
terior, particularmente durante los 
vuelos de larga distancia. El nue- 
vo diseño también facilita el in- 
greso y la salida de la cabina, por 
cuanto se eliminaron palancas que 
anteriormente interferían los movi- 
mientos libres, y los controles que 
las remplazaron se encuentran 
prácticamente adosados a la pared 
interior del fuselaje. . 


OTROS DETALLES 


El estabilizador del conjunto da 
cola fue estudiado cuidadosamen- 
te, y su montaje se hizo mediante 
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la utilización de un nuevo sistema 
de enganche. De_ igual modo, su 
espesor también fue aumentado 
para eliminar las vibraciones duran- 
te los vuelos de velocidad. 

El Astir CS 77 trae como dota- 
ción de fábrica seis instrumentos 
básicos, que en conjunto cuestan 
DM 1100: altímetro, velocímetro, 
compás magnético, indicador de gi- 


ro y balanceo, y termómetro de ai- 
re exterior. A requerimiento de los 
usuarios se pueden instalar equi- 
pos complementarios, tales como 
radiofonia, medidores, etc, para lu 
cual existe espacio reservado. 4 


(Intormación extraida de la revista 
*“AeroKurier”, de la República Fede- 
ral Alemana.) 


VELOCIDAD DE VUELO (k/h) 
50 100 


VELOCIDAD DE PLANEO (m/s) 


FICHA TECNICA 


Constructor: 
Empleo: 
Tripulación: 

Perfil alar: 
Envergadura: 
Superficie alar: 
Largo: 

Altura del timón: 
Altura de la cabina: 
Ancho de la cabina: 


Peso vacio: 

Carga útil: 

Lastre de agua máx: 
Peso máximo: 
Carga alar: 
Velocidad máxima: 
Velocidad mínima: 


Velocidad máx con motor propio: 
Velocidad máx remolcado por avión: 
Velocidad máx para maniobras: 


Burkhart GROB-ALEMANIA 
Entrenamiento 

Monoplaza 

EPPLER E 603 

15 m 

12,40 m: 

6,69 m 

1,40 m 

0,84 m 

0,64 m 


Sin lastre Con lastre 
270 kg 270 kg 
110 kg 110 kg 

= 100 kg 
380 kg 450 kg 
30,6 kg/m? 36,3 kg/m 
250 km/h 
60 km/h 
120 km/h 
170 km/h 
170 km/h 
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Acero argentino 
que satislace 
plenamente el 
nivel exigido 
por países que 
sólo admiten 
lo mejor. 
Calidad aue 
SOMISA forja 
diariamente 
en su Planta 
General Savio 
y que prestigia 
el nombre de 
Argentina en 
todo el mundo. 


SOMISA 
produce 
y vende 


Productos 
de horno 

- Arrabio 
para fundición 
- Coquecillo 


- Sulfato de amonio. 


Palanquillas 
Seccion cuadrada 
Medidas: 

(en milimetros) 
73x 75 180x180 
100x100 140x140 


Chapas de hiso. 


ten hojas y bobinas) 
- Laminadas en caliente: 


turales, citas. 
- Laminadas en frio: 
a Total 
SPO - SPD - SPEDD 


Perfiles 
estructurales 


Sección Am na 
Altura: (en 


[Ex 127 - 2 


qe 178 - 203 - 254 
Rieles 


5 El ULC. de 50632 kg mm. 


Hojalata 


electrolítica 
Cobertura: El. E2, ES y Es. 


Espesores: 0.22 a 0,30 mm. 
Temple: 3. 


¿ASOMISA 


Industria de Industrias 


Sociedad Mixia Siderurgia Argentina 
Av. Belgrano 737 - 1092 - Buenos Aíres 
Tel. 30-0181 9 - 30-0601/4 - 33. 19519 - 34- 5531:9 - 34-604: 9 
Telex 012- 10% AR SMSA 
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Dé la nota 
con el Banco 
de la Ciudad 


NDE 
RECIBIRA EN POCOS 
MINUTOS 
FACILIDADES Y 
SOLVENCIA PARA 
LAS OPERACIONES FINANCIERAS 
SIGUIENDO NUESTRA CENTENARIA TRADICION 


banco de la ciudad 
de huenos alres 


en el año de su centenario 


ATA 
4 ERA 
ms 


La Organización para la Agrícul- 
tura y la Alimentación de las Na- 
ciones Unidas (FAO) preconiza “la 
buena práctica agricola” como un 
modo idóneo tendiente a lograr me- 
jores y más abundantes cosechas, 
para brindar alimento sano y su- 
Pciente a las extensas regiones del 
mundo que sufren hambre. 

La “buena práctica agrícola” tie- 
ne entre sus objetivos principales 
“a lucha contra laz plagas que 
ezman las cosechas. Para ello se 
“equíare la utilización racional, me- 
tódica y con tecnología adecuada 
-de plaguicidas químicos. Su apli- 
cación, dadas las extensiones de 
Tas cultivos, la necesidad de rea- 
lizar los tratamientos en breves 
AD50S Y ocasionalmente por condi- 
cione3 climáticas o de suelo, debe 
practicarse en forma aérea. 
La aeroaclicación, por los anor- 
mes beneficios que oroporciona, ha 
“alcanzado en la ARGENTINA gran 

esarrollo y se encuentra en plena 
expansión. Ello queda demostrado 
el gráfico 1, donde podemos 
ervar la evolución del número 
empresas, pilotos y aeronaves 


:pacio 


| de plag 


uicidas* 


por el Dr. Haroldo N. DONNEWALD 


dedicadas a esta actividad en la 
última década. Así comprobamos; 
que de 42 empresas existentes en 
1965 pasamos a 224 en 1975, y de 
140 pilotos habilitados en 1966 se 
llega á 330 en 1975. En cuanto 
a la cantidad de aeronaves, la cur- 
wa también ha seguido un curso as- 
cendente desde 1965 —120 unida- 
des— hasta el momento actual, auz 
sobrepasa las 250. La cifra consig- 
nada vara el año 1975 (91 unida- 
des) no indica el número real de 
aviones en actividad, ya que por 
tratarse de datos oficiales sólo se 
registran las que cumplimantaron 
las reglamentaciones que exigen 
que estén aseguradas, exigencia no 
cumplida por la mayoría de los 
propietarios durante los años 1973/ 
74 debido al considerable y brusco 
aumento de las primas de los se- 
guros. 

El gráfico 2 muestra la cantidad 
de horaz voladas en los último5 
10 años; de 25800 hs en 1966 sa 
llega a 33200 en 1975, con un 
máximo de 38 900 en 1971. Estos 
datos los hemos correlacionado con 
el número de hectáreas tratadas: 


de 1 250 000 en 19566 pasamos a 
1 700 000 en 1975, con un pico de 
2 130 000 en 1971. 

Las cifras expuestas son, a nues- 
tro entenda:, por demás significa- 
tivas y expresión clara del impo:- 
tante rol que le cabe a la aero- 
aplicación en la lucha contra las 
plagas. A 

De acuerdo con lo dispuesto por 
el artículo 132 del Código Aero- 
náutico (Ley 17.285), el Poder Eje- 
cutivo Nacional reglamento el tra- 
bajo aéreo por Decreto 2.836 del 
3 de agosto de 1971, dictando 
las normas a que deberán ajustarza 
sus diversas especialidades. 

El articulo 19% del mencionado 
decreto define qué debe entenderse 
por trabajo aéreo y cuáles, en par- 
tícular, se consideran actividades de 
este tipo. 

Asi entiende como tales el ro- 
ciado, espolvoreo, siembra, aplica- 
ción de fertilizantes, combate Je la 
erosión, defoliación, protección con- 
tra las heladas y persecución de 


* Este trabajo fue preseniado en 
la Academia Nacional de Medicina. 
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EMPRESAS 


HORAS VOLADAS 
(en miles de horas) 


animales, encuadrando a todas ellas 
bajo la denominación de trabajo 
agroaéreo. 

El artículo 22 establece que el 
Comando de Regiones Aéreas, de- 
pendiente del Comando en Jefe de 
la Fuerza Aérea, ejercerá las fun- 
ciones de fomento, otorgamiento de 
autorizaciones, registro de empre- 
sas, fiscalización y demás medidas 
de administración del trabajo aéreo 
en la REPUBLICA ARGENTINA, tan- 
to en el ámbito nacional como en 
el provincial. 

Luego de analizar aspectos vin- 
culados con las empresas (gestión 
y administración), el Decreto 2.836 
en su artículo 14 se refiere al per- 
sonal y dice que quien “desempeñe 
funciones de trabajo aéreo deberá 
estar especialmente autorizado por 
la Dirección de Fomento y Habi- 
litación, no sólo en cuanto a los 
requisitos generales que las leyes y 
reclamentos establecen, sino tam- 
bién en cuanto a las particulares 
ous sean necesairas para la espe- 
cialidad de que. se trate”. 

En el artículo 15 expresa que “las 
aeronaves que se utilicen deberán 
contar con la previa certificación 
de la Dirección de Fomento y Habi- 
litación, con respecto a las condi- 
ciones normales de aeronavegabili- 
dad y su adecuación a las Opera- 
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“PILOTOS 


a) 
e 
Ls: 


AERONAVES 


HECTAREAS TRATADAS 
(en millones de hectáreas) 


ciones para las cuales sean desti- 
nadas”, 

Por otra parte, el Reglamento para 
Regular la Actividad del Personal 
Aeroravegante Civil establece que 
su propósito es afianzar la segu- 
ridad de vuelo, y a tal fin consi- 
dera que evitar la fatiga es factor 
fundamental de esa seguridad. Por 
dicho reglamento se fijan limita- 
ciones a los tiempos de actividad 
y se regulan los descansos mínimos 
necesarios, de manera que la fatiga 
quede comprendida dentro de li- 
mites aceptables desde el punto 
de vista médico-aeronáutico y de 
acuerdo con lo que la experiencia 
aconseja. 

A tal efecto se establecieron las 
realamentaciones sobre tiempos 
máximos (periodos de horas y días 
consecutivos de trabajo) para pi- 
lotos y empresas. Para el aeroapli- 
cador, la jornada diaria de trabajo 
no excederá de 6 hs, en etapas 
nc mayores de 3 hs cada una, con 
un descanso intermedio de por lo 
menos una hora. En el mes calen- 
dario, el máximo de horas de vuelo 
permitidas es de 90: 270 para el 
trimestre y 800 para el año. 

Si bien nuestro país cuenta con 
una reglamentación del trabajo 
aéreo, en sus comienzos éste era 
realizado por los pilotos comer- 


ciales de avión, hasta que a partir 
del año 1964 se exigió una habili- 
tación especial, para cuya obten- 
ción había que realizar un curso 
complementario de capacitación. 

Actualmente, el Departamento de 
Habilitación y Registro de Perso- 
nal otorga desde el año 1970 la 
licencia de aeroaplicador, de la 
que hasta el 31 de diciembre de 
1975 se entregaron 563. 

Para su obtención es necesario 
un mínimo de 500 hs de vuelo o 
tener la licencia -de piloto comer- 
cial de avión. En ambos casos se 
debe, además, aprobar el curso de 
Especialización en Aeroaplicación 
que dicta la Escuela de Perfeccio- 
namiento Aeronáutico. Dicho curso 
se desarrolla en 65 hs de clases y 
comprende 11 materias que abar- 
can temas generales, técnica aero- 
náutica especializada, normas higié- 
nicas, conocimiento de plagas y de 
los productos quimicos para tra- 
tarlas, y técnicas de aplicación. 

Al respecto, cabe señalar que 
el alumno adquiere infomración so- 
bre manifestaciones precoces de in- 
toxicación, medidas de emergencia 
y primeros auxilios que deben pres- 


«tarse en caso de envenenamiento. 


Del mismo modo recibe enseñanza 
sobre las precauciones a tomar en 
el manejo y empleo de los pla- 
guicidas. 

En todos los casos, los aspirantes 
a obtener la licencia y los titula- 
res que deseen renovarla, deberán 
cumplir el examen médico que in- 
cluye “antecedentes, examen físico 
y psíquico que se complementará, 
según los casos, con exploraciones 
de laboratorio, radiológicas, elec- 
trocardiagrama, biometría, examen 
clínico general, neuropsiquiátrico y 
de los distintos sistemas”. 

Esto revela el celo puesto por 
las autoridades aeronáuticas para 
lograr el máximo de seguridad en 
una actividad que requiere el más 
alto nivel de capacitación técnica 
y un óptimo estado de salud del 
piloto. 

A pesar de estas disposiciones, 
el realizar vuelos rasantes a al- 
turas que oscilan entre 1 y 3 m 
provoca un elevado número de ac- 
cidentes, muchos de ellos de con- 
secuencias fatales. 


ANALISIS ESTADISTICO 


A continuación (aráfico 5) com- 
lisis estadístico de los accidentes 
ocurridos en el período 1966/75, 
en base a datos oficiales obtenidos 
del Boletín Informativo de Acci- 
dentes de Aviación, del Comando 
de Regiones Aéreas. 

En el gráfico 3 están consig- 
nados el total y los tipos de acci- 
dentes. De 117 accidentes, 62,82 % 
(77) fueron de consecuencias gra- 
ves: 21,36% (25) leves y sólo 
12,82 % (15) han sido considerados 
percances. 

'Si ahora evaluamos el daño ma- 
terial sufrido por las aeronaves 
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—gráfico 4—, comprobamos que en 
1966 se alcanzó e! más alto nivel 
con un promedio de deterioro del 
17,11% para los 9 accidentes ocu- 
rridos en ese lapso. En 1968 se 
Jogró el menor valor de los 10 años, 
con 36,16%. 


croespacio 


2 X=59.91% 


El promedio de daño de laz 117 
aeronaves accidentadas en::2 1963 y 
1975 ha sido del 59,91%, lo que 
revela la magnitud del perjuicio oca- 
sionado. 

Si consideramos las consecuen- 
cias personales de los accidentes, 


los resultados nos demuestran 
que en los 117 casos  estu- 
vieron involucradas 119 personas. 
De este total perecieron 39 (32,78 
por ciento); sufrieron heridas 34 
(28,57%) y resultaron ¡lesaz 46 
(38,65 %). 

A continuación (gráfico 5) com- 
paramos el número de muertes en 
relación con los accidentes ocurri- 
dos cada año. Hallamos la menor 
proporción en 1968 con un muerto 
en 10 accidentes (10%), mientras 
que en 1971 so eleva a 63,63 % 
(7 muertos en 11 accidentes). Para 
el periodo 1966/75, las 39 muertes 
en 117 accidentes establecen una 
relación de un caso fatal cada 3 
accidentes. 

En el gráfico 6 se establece la 
relación entre el número de horas 
voladas y los accidentes. Podemos 
observar que los indices varían en- 
tre un accidente cada 3 536 hs 
voladas (1971) y cada 1631 hs 
(1974). El promedio para el dece- 
nio es de un accidente cada 2 685 
hs voladas. En comparación con 
otros paises, nuestra situación es 
intermedia entre BRASIL, donde se 
produce un accidente cada 600 hs, 
y los ESTADOS UNIDOS, donde 
ocurre un accidente cada 5 000 hs 
de vuelo. 

El gráfico 7 muestra la relación 
entre horas voladas y accidentes 
mortales. Aquí los valores fluctúan 
entre una muerte cada 28000 hs 
(1968) y cada 5 143 hs (1972), con 
un promedio de una «muerte cada 
8 056 hs voladas en 10 años qué 
hemos considerado. 

El análisis realizado pone en evi- 
dencia, con la objetividad propia 
de las cifras, hechos por demás 
elocuentes; 33': de muertes: casi 
30% de heridos e importantes da- 
ños materiales, son expresión clara 
de un riesgo real que debe ser 
considerado con especial atención. 

Por otra parte, a la realidad de 


las estadísticas debemos agregar. 


otros hechos, observados en aero- 
aplicación, no menos ciertos y sig- 
nificativos, tales como: 


O Esta tarea es realizada a veces 
por pilotos que no cuentan con 
la correspondiente licencia. 

O El acroaplicador, podemos afir- 
mar sin temor a equivocarnos, 
no siempre respeta las regla- 
mentaciones sobre tiempo máxi- 
.mo de trabajo diario y mensual, 
ni tampoco los periodos minimos 
de descanso. 

O No suele utilizar elementos de 
protección contra las sustancias 
tóxicas con las que trabaja, y 
si lo hace, son insuficientes o 
inadecuados. 

O El lugar de trabajo, por lo ge- 
neral alejado de las zonas ur- 
banas, hace sumamente dificil 
y hasta imposible el adecuado 
contro! del cumplimiento de la> 
disposiciones legales. 

O Las regiamentaciones vigentes 
hacen referencia exclusiva al 
examen psicofisiológico en fun- 
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ción de las exigencias de vue- 
lo, pero no consideran la eva- 
luación clínica y de laboratorio 
toxicológico especializado a pe- 
sar de existir un riesgo como 
consecuencia de la exposición 
reiterada y prolongada de los 
pilotos a plaguicidas que, en 
¿ciertos casos, tienen un alto 
poder tóxico. Prueba de ello 
surge del estudio de las cau- 
sas de los accidentes ocurridos. 
Así comprobamos que dos fue- 
ron consecutivos a cuadros tó- 
xicos producidos por el plagui- 
cida al que el piloto se hallaba 
expuesto, A éstos debemos agre- 
gar, con toda probabilidad, al- 
guno de los 40 accidentes, so- 
bre un total de 56 estudiados. 
en los que la causa del mismo 


fue atribuida a “mal uso de 
los mandos”, ''mal cálculo de 
las distancias” o “falta de vi- 


gilancia del piloto”, habida cuen- 
ta que intoxicaciones leves por 
algunos plaguicidas de uso in- 
tensivo en aeroaplicación pro- 
iducen temblor, mareos, visión 
borrosa, incoordinación neuro- 
muscular, cólicos intensos, etc., 
causas justificadas para que el 
piloto haga un 'mal uso de 
mandos”, “calcule mal las dis- 

tancias” o haya “falta de vi- 

gilancia”. 

¡El estudio que acabamos de rea- 
lizar nos lleva a proponer las si- 
guientes recomendaciones y precau- 
ciones para evitar intoxicaciones 
por aplicación aérea de plaguicidas. 


RECOMENDACIONES 
GENERALES 


1. Los pilotos y el personal de 
tierra que manipulan plaguicidas 
deben conocer la toxicidad del pro- 
ducto y las precauciones a tomar 
en beneficio de su seguridad y la 
de los demás. 

2. Deben saber detectar en sí 
mismos las manifestaciones inicia- 
les de intoxicación y reconocer er 
sus compañeros de tarea cambios 
de comportamiento o signos sospe- 
chosos, así como también estar 
capacitados para brindar primeros 
auxilios en caso de accidente o 
intoxicación, 

(3. En lugar visible y de fácil 
acceso debe haber un botiquin pro- 
visto de antídotos y material de pri- 
meros auxilios para tratar las po- 
sibles intoxicaciones con los pro- 
ductos con que se trabaja. Del mis- 
mo modo, se debe contar con la 
lista actualizada de los domicilios 
y teléfonos de los centros asisten- 
ciales y médicos de la zona. 

4. Periódicamente se debe veri- 
ficar que los elementos del botiquín 
se hallen en óptimas condiciones 
de uso y en cantidad suficiente. 

5. Se deberá procurar que los 
profesionales de la región conoz- 
can los plaguicidas que se están 
empleando y que en los estableci- 
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mientos asistenciales del lugar exis- 
tan medios adecuados para una co- 
rrecta atención del intoxicado grave. 

6. Todo el personal afectado a 
esta tarea, en especial los pilotos, 
debe asesorarse y mantenerse ac- 
tualizados sobre técnicas, equipa- 
miento, elementos de protección y 
productos más convenientes a uti- 
lizar en aplicación aérea. a 

7. Se deben repetar todas las 
disposiciones vigentes, preferente- 
mente las relativas a horarios má- 
ximos de trabajo y tiempo mínimo 
de descanso. 

8. El personal de tierra que ma- 
nipula, mezcla, trasporta o proce- 
de al llenado y vaciado de los 
tanques de las aeronaves con pla- 
guicidas, debe usar vestimentas, 
guantes, botas y máscaras adecua- 
das durante el trabajo. Los pilotos 
no deben participar en ninguna de 
estas tareas. 

9. Los banderilleros que marcan 
las áreas a ser tratadas deben uzar 
equipo protector completo. 

10.. Los pilotos deben emplear 
vestimentas y elementos protectores 
acordes con el riesgo tóxico del 
plaguicida utilizado, 

11. Todo personal expuesto a 
plaguicidas no debe comer, beber, 
fumar ni mascar goma o similar 
mientras trabaja, en el lugar de tra- 
bajo o antes de haberse cambiado 
las ropas e higienizado convenien- 
temente. 

12. 'A todo personal que se halle 
expuesto a plaguicidas organofosfo- 
rados se le debe efectuar sema- 
nalmente, dosaje de colinesterasa 
sanguinea y en caso de descenso 
por debajo de niveles críticos, se 
lo debe alejar de sus tareas hasta 
su recuperación. 

13. Los exámenes psicofisioló- 
gicos a que periódicamente son 
sometidos los pilotos para renovar 
su licencia de aeroaplicador, deben 
complementarse con un examen c'¡- 
nico toxicológico que incluya dosa- 
je de colineterasza sanouíea. 

14. En todo accidente se debe 
practicar al piloto, banderillero y 
persona! expuesto un examen cli- 


nico y de laboratorio, tendientes a 
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evaluar la posible incidencia de la 
acción tóxica del plaguicida. 

15. En caso de accidente mor- 
tal se debe practicar la autopsia 
médico legal y el análisis toxicoló- 
gico de las vísceras. 


PRECAUCIONES 
CON EL PLAGUICIDA 


1. El plaguicida debe ser guar- 
dado en su envase original en lu- 
gares frescos, secos, bien ventila- 
dos, bajo llave y alejados de las 
viviendas. 

(2. Debe conservarse el rótulo 
en las mejores condiciones posibles 
evitando roturas, raspones y man- 
chas que dificulten su lectura. 

3..Si los resultados que se de- 
sean obtener se logran con pla- 
guicidas de distinto tipo, no dudar 
en utilizar aquel que sea menos 
tóxico. En caso de duda consultar 
con el INTA o con un profesional 
competente. , 

4. Si se trata de productos de 
fácil combustión o inflamables, vi- 
gilar la posibilidad de un incendio. 

5. Bajo ningún concepto se debe 
guardar en el mismo lugar el pla- 
guicida y alimentos, ropas o uten- 
silios que pudieran contaminarse. 

6. Siempre que se deba utilizar 
un plaguicida hay que leer atenta- 
mente el rótulo y cumplir estricta- 
mente las instrucciones y preven- 
ciones. No se debe confiar en la 
buena memoria ni en la experien- 
cia porque los productos pueden 
tener distintas composiciones y, por 
ende, riesgos diferentes. 

7. Hay que respetar las indica- 
ciones sobre la forma de preparar 
las mezclas y sus proporciones. 

8. 'Si en algún momento la piel 
tomara contacto con el plaguicida 
(sea en forma directa o a través 
de la rova), más aún si no está 
diluido o la superficie corporal es 
amplia, quitarse inmediatamente las 
ropas y someter la zona contami- 
nada a un minucioso lavado con 
agua y jabón (se preferirá una du- 
cha). Si el plaguicida afectara los 
ojos, lavarlos sólo con abundante 
agua. Posteriormente se lavará cui- 
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dadosamente la ropa antes de una 
nueva utilización. 

9. Si cayera plaguicida liquido 
en el piso, habrá que recogerlo 
con serrín o tierra, y con los mis- 
mos elementos húmedos si se trata 
de un plaguicida en polvo. Luego 
debe ser enterrado a no menos de 
50 cm de profundidad y fuera de 
la posible contaminación de las 
aguas. 

10. Si el cultivo y el área a 
ser tratados lo se deben 
utilizar gránulos en vez de liquidos, 
dado que los primeros producen 
menor contaminación ambiental. 

11. En caso de aplicación de 
fórmulas líquidas se debe hacer 
una evaluación entre eficacia y se- 
guridad, teniendo en cuenta que la 
acción del plaguicida es mayor 
cuando se aplica en pequeñas ao- 
tas, pero ofrece más riesgo de con- 
taminación. 

12. Se debe respetar el intervalo 
de seguridad entre la última apli- 
cación y la cosecha (15 a 30 días 
según los casos). De esta forma 
se evitará la persistencia de restos 
tóxicos del producto. 

13. Nunca se deben usar los en- 
vases de plaguicida para otros me- 
nesteres. Los de papel, cartón, plás- 
tico u otro material combustible 
deben ser enterradas a no menos 
de 50 cm de profundidad. Si el 
envase fuera de metal, vidrio O 
material no combustible, hay que 
lavario prolijamente con soda cáus- 
tica y arrojar el líquido del lava- 
do en un pozo. También puede 
ser sometido a la acción del fuego 
(rojo vivo), luego de lo cual se 
destruirá y enterrará bien profundo. 
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PREVIO AL VUELO 


1. Comunicar el trabajo a realizar 
a las autoridades locafes. 

2. Prevenir a los vecinos sobre 
las medidas a tomar y asegurarse 
que ningún niño, animal doméstico 
o ganado esté en las inmediacio- 
nes o en el área a tratar. antes, 
durante o después de la aplicación. 

3. Tapar o retirar de la zona los 
comederos, bebederos u otros re- 
cioientes que puedan contener ali- 
mentos. p 

4, Proceder al correcto señala- 
miento de la zona donde se va a 
efectuar la aplicación y estudiar 
cuidadosamente las caracteristicas 
del lugar, a fin de aplicar el pla- 
guicida estrictamente en el área de- 
terminada. 

5. Utilizar el equipo de dispersión 
recomendado para el trabajo espe- 
cífico a realizar y seleccionar el 
tipo de pico (hidráulico, rotativo o 
neumático) adecuado para disparser 
las gotas. 

6. Verificar cue los elementos 
mentectores a utilizar (antiparras. 
máscaras, guantes, etc.), se hallen 
en perfecto estado de uso e higiene. 

7. No decolar si el viento, la 
temperatura o cua'quiera otra cir- 
cunstancia fuera desfavorable para 
la aplicación del plaguicida. 


DURANTE EL VUELO 


1. Prestar especial atención a la 
dirección del viento. 

2. Abrir el equipo de pulveriza- 
ción exclusivamente sobre la zona 
a tratar. 
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3. Efectuar la pulverización de 
manera tal que se evite la disper- 
sión del plaguicida hacia viviendas, 
establos, aguas corrientes, repre- 
sas, pasturas, cultivos y silo ve- 
cinos. Siempre se deben deiar fran- 
jas de seguridad junto a estas áreas 
y evitar sobrevolar las mismas al 
efectuar los viajes. 

4. Jamás hay que volar a trávés 
de la nube de pulverización pro- 
ducida por el plaguicida. 

5. Suspender el vuelo ante el 
mínimo sintoma de intoxicación y 
consultar inmediatamente a un mé- 
dico. 

9. Jamás se deben descarcar los 
restos de plaguicida durante el vue- 
lo de regreso a la base de opera- 
ciones. 


DESPUES DEL VUELO 


1. 'Finalizado el vuelo diario se 
procederá a la recolección del pla- 
guicida sobrante y a guardarlo en 
lugar adecuado. 

2. Si se decide desechar el ro- 
manente de plaguicida hay que 
enterrario a más de 50 cm de pro- 
fundidad. 

3. Se limpiará prolijamente la 
aeronave y los equipos de pulveri- 
zación. Esta tarea se llevará a cabo 
donde no se produzca contamina- 
ción de corrientes de agua o de 
alimentos para personas y animales. 

4. Proceder al prolijo lavado de 
la indumentaria y demás elementos. 

5. Luego de cada aplicación se 
debe tomar una ducha con abun- 
dante agua y jabón y proceder al 
cambio total de la vestimenta. + 
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El tránsito aéreo mundial va sa- 
turando rápidamente las capaci- 
dades de control de los centros 
encaroados de asequrar la tran- 
quilidad de .los vuelos aerocomer- 
ciales. Cada vez más personas se- 
leccionan el modo aéreo para des- 
plazarse interna y externamente, 
como un recurso para economizar 
elgo del más tirano de los facto- 
res que gobiernan nuestra vida de 
rutina: el tempo, y simultánsamean- 
te con esa tendencia, están exigien- 
do perentoriamente más y más se- 
guridad en el aire. ¡La preocupación 
generalizada de las autoridades na- 
cionales sa manifiesta en la cre- 
ciente aceleración de los estudios 
que procuran conciliar er término; 
razonables las d.ficultad3s y contra- 
diccionez que plantean los ele- 
mentos que forman parte de esta 
problemática: equipos modernos de 
alto rendimiento, costos, infraes- 
tructura, obtención, remp!azo y 
entrenamiento del personal espe- 
cializado y reglamentación del 
tránsito aéreo en áreas de alta 
densidad, atendiendo a los reque- 
rimientos de las empresas ozera- 
doras, el púkiico usuario y la3 au- 
toridades aeronáuticas. 

El intríngulis no es nada senci- 
llo de resolver, y la lucha que se 
plantea entre el tiempo disponible, 
las sumas de dinero que se nece- 
sitan, los reclamos y las soluciones 
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técnicas a nuestro alcance, adquie- 
ren ribetes dramáticos que en !o3 
próximos años pueden llegar a des- 
enlaces inesperados. 

Sin embarao, las empresas da- 
dicadas a la investigación y provi- 
zión de equipos de control de los 
vuelos están volcando ingentes es- 
/usrzos para tratar de ade!antarse 
en esta verdadera carrera contra 
los hechos, y hasta ahora están 
abtenienda algunas ventaia3 ave 
les permiten admitir cierto opti- 
mismo a los responsables del con- 
trel del tránsito aéreo. 

la situación es particularment= 
arave en los EEUU, donde la in- 
tensidad de los vuelos civiles pro- 
cresa en términos aue podriamos 
llamar “escandalosos”, por cuanto 
los viajes catalocados de “neao- 
cios”, “turismo” o simplemente 
“devortivos”. toman la forma v es- 
tilo de verdaderos cruceros aero- 
comerciales debido a la disponi- 
bilidad de aviones de altas per- 
formaxces —vuelos a más de 
10000 m, velocidades superiores 
a los 950 km/h, aptitud para ove- 
rar en todo tiempo— aue eouiva- 
len, en términos técnicos, a los 
orandes trasportes comercislas. Los 
planes de vuelo de estos anaratos 
deben ser presentados baja las 
normas IFR y por lo tanto tienen 
que estar sometidos a las reglas 
que encuadran los vuelos dentro 
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de las aerovías; esta circunstancia 
hace que se deba practicar sobre 
ellos un control de tránsito similar 
al de cualquier avión comercial. 


RADARES DE GRAN 
RENDIMIENTO 


Entre las soluciones disponibles 
se encuentran los radares de gran 
resolucion, capaces de eliminar 
ecos falsos, reflejar ecos sobre 
cuerpos de pequeñas dimensiones 
y operar con máxima seguridad, y 
precisamente en los EE UU, la FAA 
(Federal Aviation Administration) 
na contratado con la empresa Wes- 
tinghouse Electric Corp !a entrega 
de veintisiete equipos de vigilan- 
cia aérea de largo alcance, del 
modelo ARSR-3. 

El primero de estos radares de 
la nueva generación ya ha sido 
instalado en el centro que la FAA 
posee en la ciudad de OKLAHO- 
MA, en el estado del mismo nom- 
bre, donde está siendo dedicado a 
la formación y adaptación del per- 
sonal que trabajará luego er los 
equipos operativos que se distri- 
bu:rán por todo el territorio nor- 
teamericano, incluyendo a ALASKA. 
Este radar resolverá el problema 
de la detección de los aviones da 
turismo más pequeños, y desde 
luego de los enormes aparatos 
comerciales. 
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mismo tiempo que es capaz de des- 
¡cubrir un objeto que vuela a algo 
más de 18 km de altura, siempre 
que tenga una superficie mínima 
de reflexión de 2 m*. 

Este equipo, entre otras moZer- 
nizaciones, es cadaz de eliminar 
eficazmente los ecos falsos qua 
introducen confusiones peligrosa3 
entre los controladores, producidos 
por el mal tiempo, interferencias 
electrónicas u objetos terrestres. 

Cabe destacar que la confiabili- 
dad del funcionamiento aumentó 
considerablemente con el ARSA-3 
gracias al empleo masivo del esta- 
do sólido, al reflejo de los ecos 
con sistema de trasmisión digital, 
facilidades generalizadas de man- 
tenimiento y a la incorporación de 
equipos internos de chequeo de 
los módulos, lo cual permite daec- 
tar las fallas en forma aislada, y 
luego el inmediato cambio de la 
“bandeja” (módulo) con inconve- 
nientes. Actualmente se puede de- 
cir, sin temor a exagerar, que se 
llega a anotar un porcentaje de 
99,6 % en utilización “dipiex” [equi- 
pos duplicados de uso continuo y 
“ alternativo). En este sentido, cuan- 
do se acusa una fala en algún 
circuito que está operando, por 
medio de una llave de conmuta- 
ción automática se cambia el fun- 
cionamiento a un circuito duplica- 
do que permite la continuidad del 
trabajo de la estación y la repa- 
ración del componente que quedó 
fuera de servicio. El estado sóli- 
do sz emplea en la totalidad del 
ARSA-3, menos en el tubo de am- 
plificación de potencia kiystrom y 
en la pantalla que se utiliza para 
presentar los datos de manteni- 
miento del radar. 

La FAA espera poder cubrir las 
áreas de mayor tránsito aéreo en 
los EEUU con veintidós ARSR-3 
instalados en emplazamientos fijos. 
y también recibirá cuatro equipos 
móviles que completarán la can- 
tidad total contratada con la Wes- 
tinghouse. Estos últimos serán re- 
tenidos como equipos de reserva, 
para remplazar cualquiera de los 


Para un blanco de 1 mi: 
Alcance de detección nominal 


Margen de error en acimut 
Resolución en acimut . 
Resolución en alcance 
Mantenimiento 


Dimensiones antena 
Régimen de barrido . 


Potencia de trasmisión . 
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Altura da detección ......-..... 


Margen de error en alcance .... 


fijos que pudieran tener que salir 
eventualmente de servicio por tiem- 
po prolongado. La magnitud de la 
inversión que demanda ese con- 
junto de equipos móviles de reser- 
va nos da una clara impresión de 
la importancia que le asigna la 
FAA a la continuidad del control 
del tránsito aéreo, a despecho da 
cualquier inconveniente que pudie- 
ra aparecer, Evidentemente se ha 
llegado a la conclusión de que un 
caos que se llegase a producir 
en un área de tráfico intenso se- 
ría siempre mucho más costoso 
que la disponibilidad de un ARSR-3 
móvil, y todo ello sin contar con 
lo que se pueda calcular en ma 
terla de seguridad de vidas y bie- 
nes. 


Las experiencias de conf.abili- 
dad del ARSR-3 han sido compla- 
tadas con éxito, paro laz pruebas 
sobre el MTBF (tiempo medio en- 
ire fa'la3) continuarán sin ce-ar a 
pesar de que en este mode'o d> 
radar de viailancia ya se ha al- 
canzado el doble del MT3F quo 
tenían otros equisos anteriorez 
Hasta ahora. el MTBF es de 
hs de funcionamiento en “diplax” 
y de 1500 hs en operación) “ 
plex”. Estas evaluaciones se es 
llevando a cabo en una esta“ión 
que la firma fabricante tiene ins- 
talada en su Centro de Sistemas 
de Defensa y Electrónicos en BA-_- 
TIMORE, estado de MARYLAND. 
donde funciona las 24 hs del dia. 
sin interrupciones de ninguna e-- 
pecie. 


PARTICIPACION 
DE LA USAF 


Para dar una máxima rentabili- 
dad a la red de nuevos radaras 
ARSR-3, la USAF utilizará, jun- 


CARACTERÍSTICAS GENERALES 


148 km 
9 km 
0,2 
0,1 km 

Distingue dos blancos con 

una separación de 2” 

«Distingue dos blancos sepa- 
rados 0,4 km 

30 min MTBR (tiempo me- 

dio entre reparaciones) 

10 m x 6,90 m 

12 RPM 

32,9 - 33,5 d8 

Banda L 

25 MW 


tamente con la FAA, informacio- 
nes que le proporcionarán nueve 
de las veintidós estaciones fijas a 
entregar. Los datos compartido 
serán proporcionados a los con- 
troladores de la USAF a través de 
una modificación interfase para 
uso militar que será habilitada du- 
rante la segunda mitad de 1979 
en el Centro de la FAA en la ciu- 
dad de CIXLAHOMA, en tanto que 
la agencia federal conserva una 
opción para introducir la misma 
variante en otros tres equipos más 
a determinar. 


Los datos de acimut, alcance y 
del radar secundario (IFF) logra- 
dos por loz ARSR-3 serán correla- 
cionados con los de aran altura que 
entregarán las estaciones de de- 
tección de la USAF, y la informa- 
ción numérica sobre los blancos 
preducida por la modificación mi- 
litar interfase será proporcionada a 
los controladores de la USAF con 
el fin de ser aplicada para la de- 
fenza aé:ea. 


Hay que tener en cuenta que ca- 
da estación fija de la FAA, equipa- 
da con uno de los nuevos ARSR-3, 
es una verdadera instalación in- 
dependiente que puede trabajar 
operativa y logisticamente durante 
las 24 hs del día y asi durante to- 
do el año, vor lo cual sa convierte 
en un valioso auxiliar del sistema 
de dalensa aérea doméstico de los 
EE UU. Este empleo complementa- 
rio para el sistema de detección 
militar conduce al abaratamiento 
de los costos fijos del sistema d3 
uso civil y contribuye a posibilitar 
la continua modernización da la> 
redes electrónicas puastas al sar- 
vicio de la aviación civil y mi- 


Nuevo túnel 


de la ONERA 


A través del Boletín N% 1220 
del GIFAS .(Agrupación de las In- 
dustrias Francesas Aeronáuticas y 
Espaciales) hemos tomado cono- 
cimiento «de las características y 
finalidades del nuevo túnel aero- 
dinámico de la ONERA (Oficina 
Nacional de Estudios e Investiga- 
ciones Aeroespaciales), ¡naugura- 
do y puesto en funcionamiento 
recientemente en TOULOUSE-FAU- 
GA-FRANCIA por el señor Marcel 
CAVAILLE, secretario de Estado 
de Trasportes del citado país. 

En algunos pasajes de su dis- 
curso inaugural, el mencionado 
funcionario expresó que la inten- 
ción del gobierno francés era de- 
sarrollar y comercializar aviones 
competitivos. Habló después de un 
proyecto más costoso y ambicioso. 
cual es el de los túneles trasóni- 
cos presurizados y criogénico3 ' 
**...que tienen por objeto —Jijo— 
extender el beneficio de los gran- 
des números de reynolds al cam- 
po que rodea la velocidad del so- 
nido”. 

Técnicamente, el número de 
reynolds es definido como la re- 
lación existente entre los valores 
de inercia y las fuerzas viscosas 
del aire; carece de dimensiones y 
su uso está muy difundido en aero- 
dinámica, por cuanto permite com- 
parar dos tiros de fluidos. Se lo 
emplea también durante los ensa- 
yos en túnel de viento como cri- 
terio de semejanza, lo cual exije 
que el modelo de prueba coincida 
en número de reynolda con el 
avión real. 

La búsqueda de mejores perfor- 
mances para los aviortes. de tras- 
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porte subsónicos actuales, el lar- 
zamiento de nuevos programas de 
aviones civiles con carga mercan- 
te y radio de acción superiores, “los 
proyectos de reducción de las 
longitudes de pista y el desarrollo 
de nuevos aviones militares, exi- 
gen una mejora de las caracteris- 
tica3 acrodinámicas de las alas a 
baja velocidad. 

Esta mejora necesita estudios 
que no pueden aún ser llevados a 
cabo enteramente por medio de 
cálculos teóricos y deben, por lo 
tanto, apoyarse en resultados ex- 
aerimentales obtenidos por simu- 
lación de fenómenos en túnel. 

Para que las oficinas de estu- 
dio; puedan basarse en estos re- 
sultado3 y calcu'ar las performan- 
ces en vuelo, son necesarias varas 
condiciones: las dimensiones de 
la5 maquetas deben permitir una 
recresentación precisa de las for- 
mas generales (perfiles de ala, 
fuselaje, empenaje, etc); la velo- 
cidad de ensayo en el túnel debe 
ser la del avión en la fase de 
vueio considerada para respetar 
los efectos de la compres'bilidad 
del aire sobre los flaps de cur- 
vatura; es preciso alcanzar en el 
número de reynmolds. del que de- 
penden las fuerzas de frotamiento, 
el valor mínimo a partir del cual 
resulta significativa una interpre- 
tación de los resultados. 


Los mejores túneles actuales sa- 
tisfacen las dos primeras exigen- 
cias, pero sólo responden imperfec- 
tamente a la tercera: al funcionar 
todos ellos con la presión atmos- 
férica, no permiten alcanzar un 
número de reynolds suficiente pa- 


ra el estudio de la hipersustenta- 
ción de las alas ni hacer variar 
este número para una velocidad de 
ensayo determinada. La técnica de 
la presurización permite aumentar 
y hacer variar el número de rey- 
nolds, actuando sobre la masa vo- 
lumétrica a través del cambio en 
la presión. 

La sección de pruebas del nue- 
vo túnel mide 4,50 m por 3,50 m 
y puede admitir maquetas de 3 m 
de envergadura. 'La velocidad de 
flujo está comprendida entre 10 y 
120 m/s y cubre ampliamente el 
vampo de estudios previsto. La 
presión del aire de 4 barias que 
reina en el circuito aerodinámico 
permite alcanzar números de rey- 
nolds significativos. El hetho de 
poder variar esta presión a una 
velocidad determinada hace posi- 
ble el estudio de los coeficiéntes 
aerodinámicos de la maqueta en 
función del número de reynolds. 

El túnel está en curso de certi- 
ficación, y utiliza maquetas de 
aviones con las que habían sido 
ya efectuados ensayos en los tú- 
meles que la ONERA posee en 
MODANE. Las medidas obtenidas 
serán confrontadas con los resul- 
tados de vuelo. Además, una ma- 
queta concebida y realizada en 
vooperación con el RAE (Royal 
aircraft Establishment) de GRAN 
BRETAÑA, permitirá establecer 
comparaciones con los parámetros 
registrados en el nuevo túnel. + 


“ILa criogemiz es la técnica empleada: 
para la produzción y mantenimien- 
th de las terosraturas muy bajas. 
T.ene como fin obtener altós nú- 
meros de reynolds gracias a la di: 


minución de la viscosidad del fluido. 
Sep/Oct 157% 


dimensiones. 


Fiat es una gran 
organización que abraza once 
sectores de actividad. 

Una estructura versátil 

y diversificada tanto 

en lo que se refiere a las 
estrategias de producción 
como a la capacidad 

para vencer el desafío de los 
mercados internacionales con 
flexibilidad, independencia 

y descentralización 

de las decisiones. 


una fuerza vital 


Fiates mucho 
más de lo que Ud.sabe de Fiat. 


lat: un nombre en once 


Automóviles 
Vehículos 
Industriales 


Tractores 
Agrícolas 


Siderurgia 
Maquinaria 
Movimiento Tierra 
Energía 


Productos y Sistemas 
Ferroviarios 


Componentes 


Máquinas-herramientas 
y Sistemas de Producción 
Ingeniería Civil 

y Territorio 
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GOME? FERRAN 


A cierto nivel, 
el dinero toma esta forma. 


A cierto nivel, la seguridad y la eficiencia se 
hacen imprescindibles. Por eso. a esa altura 
el dinero toma otro nombre: LondonCard y 
Cuentas Corrientes del Banco de Londres. 
Dos servicios de su Banco al servicio de sus 


exigencias. 


BANCO DE LONDRES 
Y AMERICA DEL SUD 


=w» del Grupo Lloyds Bank. 


Más de 2.900 sucursales en 46 países. 


Los satélites constituyen un me- 
dio irreemplazable para recoger in- 
tormación ambiental en sitios remo- 
tos o donde las comunicaciones 
convencionales son dificultosas O 
antieconómicas. En numerosas ac- 
tividades es necesario contar con 
informaciones preliminares, y de no 
existir con la calidad adecuada y 
en el momento oportuno se pro- 
duciría un desaprovechamiento, o 
por lo menos aprovechamiento par- 
cial, de recursos no siempre abun- 
dantes. 

¡Existen en operación y en es- 
tado de desarrollo diversos tipos de 
Sistemas de Colección de Datos 
(DCS) que proveen servicios com- 
plementarios, cuya elección queda 
condicionada por la clase particu- 
lar de actividad que se desee rea- 
lizar y que describiremos. 


En grandes líneas, un DCS está 
compuesto por varios subsistemas: 


19) Satélites para captación de 
la información trasmitida por las 
Plataformas de Colección de Da- 
tos (DCP) y remisión a una esta- 
ción terrestre de Comando y Ad- 
quisición de datos (CDA). 

29) Plataformas encargadas de 
recoger la información ambiental, 
captada por una serie de sensores 
acoplados a la misma, y de tras- 
mitirla en un formato dado al sa- 
télite. 

30) Estaciones CDA para recep- 
cionar la información relevada por 
los satélites, procesarla para su 
descodificación y enviarla a los 
centros de distribución de datos 
que la encaminarían finalmente 
hasta los usuarios por medios 
convencionales de comunicación. 

Es posible ingresar como usua- 
rio de tales sistemas a condición 
de que los parámetros a ser medi- 
dos entren dentro de la definición 
de 'datos ambientales”, es decir, 
que estén referidos a la “observa- 
ción y medición de las propiedades 
físicas, químicas o biológicas de 
los océanos, rios, lagos, tierra y 
atmósfera, incluyendo el espacio”. 

Una vez aceptada esta conven- 
ción, el usuario organiza su pro- 
grama que discute y analiza con 
el operador del satélite, dando lu- 
gar a un acuerdo o entendimiento 
que es la base de su participación 
en el sistema, con las prioridades 
que resulten de interés del progra- 
ma "propio y de los presentados 
por los restantes usuarios, así 
como de las limitaciones que sur- 
cen de la capacidad del DCS. 


_ Un satélite brinda la posibilidad 
única de poner a disposición de 
los usuarios, en tiempo cuasi-real, 
información proveniente de las re- 
des de DCP instaladas sobre ex- 
tensas áreas del país. De esta ma- 
nera es posible reunir datos sobre 
cualquier fenómeno regional bajo 
estudio. Por esos medios se pue- 
den obtener datos relativos a pre- 
cipitaciones, caudal de ríos, nivel 
de las aguas, acumulación de nieve 
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por el Mayor Juan Carlos SAEZ 


y otros, facilitando a los especia- 
listas la predicción de inundacio- 
nes, el mejor manejo de los recur- 
sos hidricos, etcétera. 

Análogamente, y sobre zonas bos- 
cosas poco accesibles o muy ex- 
tensas, pueden extraerse datos re- 
feridos a las condiciones reinan- 
tes de temperatura, velocidad del 
viento y otros factores que afec- 
tan, por ejemplo, la propagación 
de los incendios forestales. 

Hay un sinnúmero de aplicacio- 
nes para estos sistemas, y en gene- 
ral se las puede aarupar dentro de 
la meteorología, hidrología, ocea- 
noarafía, contaminación ambiental, 
actividades forestales, vulcanología 
y sismología. . 


SISTEMAS OPERATIVOS. 
SUS ESQUEMAS 


El National Environmental Sate- 
llite Service (NESS) opera una red 
de satélites con sus facilidades de 


recepción asociadas. para posibili- 
tar a la National Oceanic and At- 
mospheric Administration (NOAA) de 
los EEUU el cumplimiento de sus 
responsabilidades en materia de 
predicción y alarma meteorológica, 
servicios de hidrología y oceanogra- 
fía, así como también las referidas 
a otros programas sobre el medio 
ambiente. Estas facilidades se ofre- 
cen a otros países en base a una 
mutua cooperación, partiendo de la 
premisa que la disponibilidad de 
esa información en escala mundia! 
contribuye a un mejor análisis «de 
los fenómenos, con indudable bene- 
ficio para la comunidad. 

Estos servicios son aratuitos, ex- 
cepto el costo de los medios de co- 
municación (télex, teléfono, -corrao, 
etc) necesarios para efectuar el en- 
vío de los datos procesados hasta 
cada usuario; si el número de pla- 
taformas emplazadas enbre un p: 
o una región es considerable, pue- 
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de ser aconsejable la instalación de 
una estación receptora con capaci- 
dad de computación adecuada para 
el procesamiento local de los datos 
obtenidos. 

En general se puede hablar de 
dos clases de satélites, clasificados 
de acuerdo con el tipo de órbita que 
describen. Están los de órbita cua- 
Si-polar como el “Tiros-N” o el 
“Landsat” (ex ERTS) o los geoes- 
tacionarios como el SMS/GOES de 
los EEUU, el GOMS de la URSS, 
el GMS del JAPON o el “Meteosat” 
de la Agencia Espacial Europea 
(ESA). 

Nos referiremos a aquellos que 
por su funcionamiento sirven a 
nuestro continente: “Tiros - N”, 
“Landsat” y SMS/GOES. 


EL COMPLEJO SMS/GOES 

Dos satélites GOES (Geostatio- 
nary Operational Environmental Sa- 
tellite) ubicados en órbitas geoes- 
tacionarias realizan una vigilancia 
continua de la DCP que está den- 
tro de su campo de visión, con el 
propósito de recepcionar y trasmi- 
tir a tierra los datos captados por 
esta plataforma. La órbita satelita- 
ria coincide con el periodo de ro- 
tación de la Tierra y le confiere al 
cuerpo una aparente inmovilidad 
sobre un punto de la superficie, si- 
tuado a 36000 km de altura. 

Los satélites se encuentran esta- 
cionados a los 75" y 135" de lon- 
gitud oeste, respectivamente, con 
lo que se produce la cobertura del 
continente americano y de gran 
parte de los océanos PACIFICO y 
ATLANTICO. 

La recepción de la información 
por el satélite es posible en todo 
momento en tanto que la pequeña 
antena de las plataformas tenga 
una elevación mayor de 5" (en la 
práctica 7,5" o más). El encargado 
de transmitir al satélite la informa- 
ción recogida por sus sensores es 
un reducido trasmisor de 5 vatios 
incorporado a las DCP. Cuando se 
inicia la operación la DCP envía al 
satélite una señal de sincronismo 
seguida por el preámbulo del men- 
saje y a continuación los datos en 
sí; concluida esa actividad el equi- 
po retorna a la condición de “stand 
by" (espera), lo que permite una 
sustancial economía de la energía 
suministrada por las baterías. Esa 
capacidad le concede a estas últi- 
mas una duración del orden de los 
seis meses y le confiere al sistema 
una gran independencia de man- 
tenimiento. 

La longitud de los mensajes de- 
pende de varios factores, entre ellos 
del tipo y número de sensores aso- 
ciados, pero el tiempo promedio 
puede ser estimado en 30 segun- 
dos. El formato preferido para es- 
tos mensajes es el ASCII (American 
Standard Code for Information In- 
terchange), que está en uso en las 
agencias gubernamentales de los 
EE UU y es compatible con las com- 
putadoras. 
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Las DCP emiten en la porción in- 
ferior de la banda de URF (450- 
500 MHz); la información es reco- 
gida por el “trasponder” del saté- 
lite y trasladada en frecuencia a la 
banda S (nominalmente 1 694 MHz) 
para su envío a la CDA que la 
NOAA opera en WALLOPS, VIRGl- 
NIA, y de alli es encaminada de in- 
mediato a WASHINGTON DC con 
el fin de ser distribuida por los me- 
dios de comunicación convenciona- 
les que han sido seleccionados por 
los destinatarios finales de la in- 
fermación ya procesada. 

El subsistema de mayor interés 
para los usuarios es el formado por 
las DCP, de las cuales existen tres 
tipos básicos que son selecciona- 
bles en concordancia con el objeto 
de su aplicación: 

19) Plataformas programadas a 
intervalos prefijados: 

Consisten básicamente de un jue- 
go de sensores con sus interfases 
para adecuarlos a las caracteristi- 
cas electrónicas de la plataforma, 
de un trasmisor UHF y un reloj. A 
cada una de ellas se le asigna un 
indicativo particular, una frecuen- 
cia operativa y un tiempo de tras- 
misión recurrente, vale decir, un 
intervalo de 30 segundos para la 
emisión del mensaje más un tiem- 
po variable (de una a varias horas) 
según se requiera. /Al llegar el mo- 
mento de trasmitir, el reloj acti- 
va el equipo emisor de la platafor- 
ma (DCPRS) y el mensaje sale al 


espacio, desde el satélite a la CDA, | 


incluyendo el indicativo de la es- 
tación. 

20) Plataformas interrogáadas por 
el satélite: 

La única diferencia con las an- 
teriores consiste en que el tiempo 
de trasmisión se acuerda entre el 
operador del satélite y el usuario. 
Lá orden para encender el trasmi- 
sor es enviada por la CDA a tra- 
vés del satélite, con la caracteris- 
tica de la DCP. Cuando las plata- 
formas reciben su propio indicativo, 
replican con un mensaje conven- 
cional que contiene su identifica- 
ción y los datos recopilados por 
sus sensores. Este sistema, si bien 
más flexible, es más complejo y 
costoso que el anterior sin ser tan 
confiable. 


30) Plataformas de alerta: 


Son una derivación especial de 
las anteriores y su función es tras- 
mitir los datos de los fenómenos 
cuando superan un cierto umbral 
preestablecido; cuando ello ocurre, 
la DCP emite en una frecuencia 
particular de alerta, y activa en la 
CDA el sistema normal de interro- 
gación para la adquisición de los 
datos causantes de la emergencia. 

La capacidad del sistema es 
arande; los planes actuales prevén 
100 canales para las DCP interro- 
gadas y 50 para las proaramadas 
a intervalos prefijados. Esta ex- 
pectativa permite la operación teó- 


_ fica de unas 10000 plataformas que 


tienen intervalos de trabajo de 30 
segundos y períodos de repetición 
de 6 horas. No obstante, las ci- 
fras presentadas pueden disminuir 
por reducción de la eficiencia. 

Otra limitación del sistema es la 
imposibilidad de recibir la trasmisión 
s:multánea de todas las DGCP, so- 
bre todo si pensamos que la ma- 
yor demanda coincide con las ho- 
ras sinópticas, durante las cuales 
la información reviste elevada im- 
portancia. 

Conviene mencionar que los “tras- 
ponder” UHF y la banda S a bor- 
do del satélite son redundantes, al 
igual que las facilidades terrestres. 
Sin embargo, una falla masiva en el 
cuerpo espacial puede producir la 
interrupción del servicio un máxi- 
mo de cuatro meses, hasta que el 
satélite sea remplazado. También 
sc pueden esperar interrupciones 
normales originadas en el eclipse 
del satélite, que ocurre alrededor 
de los equinoccios 'de primavera «y 
otoño, cuando el cuerpo se mueve 
diariamente a través de la sombra 
de la Tierra. Durante esos perío- 
dos, la actividad del satélite tiene 
que ser detenida para economizar 
la energía de sus baterías que de- 
jan de ser alimentadas por la luz 
solar que actúa sobre sus paneles. 
Afortunadamente esos lapsos son 
breves y varían desde un minuto 
por día, tres semanas antes y des- 
pués de cada equinoccio, hasta un 
máximo de 75 min en el equinoccio 
mismo. 

En esos momentos no se puede 
interrogar a las DCP, pero sí se 
pueden recibir los mensajes da las 
programadas a intervalos fijos. Las 
principales desventajas de este sis- 
tema son las siguientes: 


19) El cubrimiento de la super- 
ficie abarca solamente 2/3 partes 
del hemisferio. 

20) En las áreas de las altas lati- 
tudes pueden surgir problemas pa- 
ra la medición de los parámetros 
de mayor interés, debido a que la 
antena de las 'DCP tiene que apun- 
tar sin interferencias hacia el sa- 
télite. 

3%) Como estas DCP exigen un 
oscilador de cristal, muy preciso y 
compensado por temperatura, son 
más caras que las que utilizan un 
“acceso al azar”, como en los saté- 
lites de órbita polar (“Tiros-N”). 


EL SISTEMA “LANDSAT” 

(EX ERTS) 

Desde 1975 hay dos “Landsat” 
que están circunvolucionando la 
información recogida por sus sen- 
sores. Estos cuerpos tienen un pe- 
sc del orden de los 950 kg y una 
dimensión de 3 m de altura por 
4 m de ancho cuando tienen sus 
paneles solares desplegados. Estas 
piezas están conectadas a las ba- 
terías que almacenan la energía ne- 
cesaria para el control, captación, 
registro y trasmisión de la informa- 
ción cuando el satélite ingresa en 
el lado oscuro de la Tierra. 
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La órbita heliosincrónica es de 
forma circular, cuasi-polar, cruza el 
ecuador con un ángulo de 99% y 
está próxima a los 920 km de alti- 
tud. El satélite describe una Ór- 
bita cada 103 minutos, 14 diarias, 
y repite el pasaje de un punto da- 
do de la superficie cada 18 días. 
El paquete de sensores consiste en 
dos sistemas de barredores multies- 
pectrales (MSS: multispectral scan- 
ner), tres cámaras TV (RBV: return 
beam videcon), dos receptores del 
sistema colector de datos (DCS: 
data collection system) y dos gra- 
badores de video tape. 

El aspecto que nos interesa es 
la utilización del satélite como relé 
para la emisión de la información 
ambiental obtenida por medio de 
las IDCP. No obstante, no insisti- 
remos en la función DCS de la mo- 
derna estación receptora y proce- 
sadora de imágenes “Landsat” que 
se encuentra en gestión de adqui- 
sición a cargo de la Comisión Na- 
«cional de Investigaciones Espacia- 
les (CNIE) para ser instalada en MAR 
CHIQUITA (Pcia de BUENOS Al- 
RES), por cuanto está prevista la 
interrupción de este servicio en los 
futuros satélites y el aumento, en 
cambio, de los correspondientes a 
la obtención de imágenes. 


EL SISTEMA 
“TIROS-N“/ ARGOS 


El sistema provee un medio pa- 
ra localizar y/o colectar informacio- 
nes desde plataformas fijas, boyas 
a la deriva o plataformas traspor- 
tadas en balones. Este es el re- 


Las plataformas 
automáticas de re-. 
colección de da- 
tos (DCS) brindan 
la posibilidad de 
obtener la infor- 
mación en tiempo 
casi real, con un 
costo mínimo. 
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sultado de la cooperación entre la 
NASA y la NOAA de los EEUU 
con el Centro Nacional de Estudios 
Espaciales de FRANCIA (CNES). 

Este programa, apoyado en un 
par de satélites “Tiros-N” de órbi- 
ta heliosincrónica cuasi-polar con 
una inclinación de 98% y altitudes 
de 830 (+ 18) y 870 (+ 18) km 
respectivamente, permitirá el rele- 
vamiento de datos contenidos en 
mensajes de longitud variable so- 
bre la base de “acceso al azar”. 

En latitudes medias, la configu- 
ración dual del satélite permitirá 
cbtener datos con intervalos infe- 
riores a 3 hs, mientras que la ca- 
racterística de la órbita polar po- 
sibilitará la adquisición de infor- 
mes de cualquier lugar del globo 
terráqueo, particularmente de las 
regiones que escapan a las capaci- 
dades de los satélites geoestacio- 
narios cuyo límite se encuentra al- 
rededor de los 607 de latitud. 

Las DCP aplicadas a este” siste- 
ina trasmitirán en la banda UHF, 
pero a diferencia del GOES, se uti- 
lizará la base de “acceso al azar”. 
Esto significa que. cada DCP efec- 
tuará una trasmisión continua, va- 
riando la longitud de sus mensajes 
entre 360 y 920 milisegundos, con 
intervalos de repetición entre 40 y 
250 segundos. A medida que el sa- 
télite, en la descripción de su ór- 
bita, pasa dentro del alcance de la 
DCP, recibirá y registrará las su- 
cesivas emisiones. Cuando luego 
el alcance de 
la CDA, le trasmi la reproduc- 
ción del registro. Una vez en tie- 


rra, los datos serán remitidos a 
WASHINGTON DC, donde la infor- 
mación particular del programa AR- 
GOS será separada de la corres- 
pondiente al vehículo espacial y 
será encaminada hacia el CNES en 
TOLOSA, IFRANCIA, para ulterior 
procesamiento. 

En este último lugar se computa 
ia localización de las DCP y se pré- 
paran los datos para la distribución 
entre los usuarios. Como en el 
GOES, la información compatible 
con el Global Telecommunication 
System (GTS) puede ser enviada 
por este medio, a menos que haya 
otros acuerdos con los usuarios. 

Habiendo dos vehículos espacia- 
les, una determinada DCP estará 
en contacto con alguno de ellos 
por lo menos cuatro veces por día, 
con intervalos de 6 horas. Como 
también ocurre que cada DCP “ve” 
los satélites durante dos de sus ó:- 
bitas sucesivas, tenemos como re- 
sultante un mínimo de ocho repor- 
tes por día. , 

En las regiones polares o latitu- 
des elevadas, las órbitas son más 
reducidas, y en esas condiciones es 
posible obtener más de veinte re- 
portes diarios. 

Un punto importante para el 
usuario es conocer la demora que 
hay entre la captación de la infor 
mación por una DOP y la recep- 
ción del dato ya procesado. Una 
de las metas de este sistema es 
iográar que los atrasos no superen 
las 3 hs 40 min, mientras que el 
tiempo mínimo está próximo a las 
2 horas. Esta última cifra es atri- 
buible a la tardanza inherente al 
sistema, mientras que el tiempo 
restante, que va de 0 a 1h 40 min, 
varía en función de la posición re- 
lativa que hay entre la DCP en 
cuestión y la estación de teleme- 
tría. De no concluirse favorable- 
mente la negociación para empla- 
za una estación de telemetría en 
EUROPA, el tiempo de demora se 
podría extender a cinco horas. 


SISTEMAS COMERCIALES 
DE COLECCION DE DATOS 


Durante 1977 se planeó :condu- 
cir un experimento entre la Comsat 
General Corp, US Geological Sur- 
vey y Telesat Canadá para la uti- 
lización del satélite “Anik”, a fin 
de trasmitir datos desde 15 DCP 
especialmente diseñadas. 

Un complejo operativo, basado en 
sistemas comerciales de comunica- 
ciones por satélite, resulta atracti- 
vo debido a la enorme capacidad 
de los mismos para manejar cien- 
tos de miles de plataformas; no obs- 
tante, en la conferencia de la World 
Meteorological Organization en SAN 
JOSE DOS CAMPOS (BRASIL), el 
representante de la NOAA mani- 
festó que esa entidad operadora del 
SMS/GOES tenía la intención de 
continuar con la prestación de ese 
servicio, aún cuando existieran si- 
multáneamente sistemas comercia- 
les como el mencionado en- pleno 
funcionamiento. 
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cerca 
(UE NUNCA. 


Para apoyar ls creciente 
expansión del comer-io 
exterior argentino con todos los 
paises del mundo, ELMA desarrolla 
y perfecciona pormanentemente sus 
servicios de carga. 

Ahora lo confirma, con la 
incorporación de su 
nueva linea a 
Medio Oriente, que a 

partir del próximo 4 de 
octubre le permitirá llegar a 
puertos de Joddah. Danman 

(Arabia Saudita), Kuwait, 
Khorramshahr (Irán) y Besrah 
(Irak), con modernos barcos 

como el “Rio Cincel”, verdadero 
slarde de la más alta tecnología en 
navegación. 

Con realizaciones como 
éstas, ELMA 
domuestra 
una vez más su 
liderazgo 
indiscutido en 
cargas de ultramar. 


, EMPRESA LINEAS MARITIMAS ARGENTINAS S.A. 


¡ELL.MA. 


NUESTRA FLOTA 
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COOPERACION REGIONAL E INTERNACIONAL 


Los sistemas descriptos anteriormente han mostra- 
do la conveniencia de unificar esfuerzos sobre la ba- 
se de la cooperación entre países, y en este sentido 
se pueden mencionar: 


19) Sistemas regionales. 


Durante los próximos años habrá cuatro sistemas 
regionales en operación. La característica de cada 
uno de ellos es que estarán constituidos normalmen- 
te por plataformas fijas (RDCP) que permanecerán 
invariablemente al alcance visual de un mismo saté- 
lite. Son los siguientes: 


a) El GMS del JAPON, que cubrirá ASIA oriental 
y el PACIFICO occidental. 


b) El GOM de la URSS, que actuará sobre ASIA 
central y el oceánico INDICO. 


c) El “Meteosat' de la ESA, que informará sobre 
el ATLANTICO oriental, EUROPA y AFRICA. 


d) El GOES de los EE UU, consistente en dos sa- 
télites ubicados en los 75% y 135% de longitud oeste, 
respectivamente, que cubrirán el ATLANTICO occiden- 
tal, el continente americano y el PACIFICO oriental. 


2%) Sistema Internacional de Concentración de Da- 
tos (1DCS). 


Este complejo comprende la utilización de los cua- 
tro sistemas regionales (cinco satélites) descriptos 
precedentemente (RDCS), con sus respectivos cuerpos 
geoestacionarios y sus facilidades para Comando y 
Adquisición de Datos en tierra. La diferencia funda- 
mental con los anteriores estriba en que las platafor- 
mas son necesariamente móviles (I¡DCP), pasando, en 
consecuencia, del campo de visión de un satélite a 
otro. 

Este sistema está en vias de desarrollo y se prevé 
la iniciación de sus actividades durante 1981. En el 
comienzo estará limitado al empleo de plataformas 
programadas con intervalos prefijados, principalmen- 
te debido a la conveniencia de simplificar los pro- 
cedimientos durante el primer período de operación 
y a algunos problemas técnicos inherentes a la inte- 
rrogación de las plataformas por los satélites. 


RECEPCION EN LA ARGENTINA 


Todos los sistemas descriptos permiten la recep- 
ción directa en el país. En el geoestacionario, la in- 
formación proporcionada por las DCP es retrasmitida 
por el satélite de la CDA en banda S. Esta emisión 
puede ser captada por cualquier equipo de recepción 
adecuado, a condición de que se encuentre en el 
campo visual del satélite. Desde luego, debido a la 
multíplexación que se produce durante la trasmisión 
desde el vehículo espacial, el equipamiento terrestre 
no puede ser tan simple y deberá estar previsto para 
la multiplexación, desmodulación y descodificación 
de los mensajes que contienen la información. 


De manera similar, el sistema ARGOS incluirá re- 
portes de las DCP dentro del mismo flujo de infor- 
mación que contiene los datos de sondeo. No obstan- 
te se deberá tener en cuenta que sólo se podrán 
lograr datos en forma directa de aquellas platafor- 
mas que se encuentran en el campo de visión del 
satélite al mismo tiempo que la estación receptora. 
Tampoco habrá que olvidar que en este tipo de re- 
cepción directa no se podrá computar la posición 
de las plataformas que sean móviles, tales como las 
boyas flotantes. 

Si hay necesidad de obtener datos de las plata- 
formas en forma más expedita que la provista por 
al Global Telecommunication System, o de manera 
más económica que la permitida por los sistemas 
comerciales disponibles, la solución puede ser la ins- 
talación de una estación para recepción directa. + 
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¡ALAS 
PARA LA 
PATRIA! 


la Fuerza Aére: 


Tu vocación de servicio 
encontrará en 
un camino pará realizarse 


ESCUELA DE AVIACION MILITAR 


División Alumnos =— Guarnición Aérea CORDOBA 
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SUSCRIBASE A 


2? SEMESTRE 1978 


Envíe el cupón ad- 


junto, con una 
orden de pago 
por $3.600 


REVISTA NACIONAL AERONAUTICA Y ESPACIAL 


SIRVASE ENVIARME 
(Picase, forward me) 


APELLIDO (Surname) 


CALLE (Street) 


CODIGO POSTAL (Zip code) | 


ACOMPAÑO La SUMA DE $ 
(l enclose herewith the sum of) 


(0 GIRO (Money Ordor) 


[ cueoue (chock 


PARAGUAY N' 748 - CÓDIGO POSTAL N* 1057 
€. €. 37 SUCURSAL 128 


NUMEROS CORRESPONDIENTES AL PERIODO. 


(Copies corresponding to the period) 


NUMERO (Number) 


No 


NOMBRE(S) (Name) 


LOCALIDAD (City) 


C/BANCO..... 
(Bank) 


A LA ORDEN DEL: CÍRCULO DE LÁ FUERZA AEREA — DIRECCION DE PUBLICACIONES 


Payable to) 


CAPITAL FEDERAL - ARGENTINA T.E. 392-3309 


PAIS 


PROVINCIA (State) 


(Country) 


ALO 
DO FLOCHAO 
vanable 


por Víctor E. MEJALENKO * 
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La experiencia ha demostrado 
que reunir simultáneamente altas 
performances en régimen supersó- 
nico, y gran maniobrabilidad y 
estabilidad a bajas velocidades en 
aviones de combate, es práctica- 
mente imposible con las fórmulas 
alares convencionales. Ello obligó 
a los ingenieros aeronáuticos a bus- 
car nuevas configuraciones para 
obtener un elevado rendimiento 
aerodinámico dentro de un amplio 
espectro de operación. 


Tales estudios determinaron que 
con una ala de flecha variable era 
imposible combinar las excelentes 
cualidades que posee el ala en 
flecha a velocidades elevadas y 
las inmejorables características del 
ala recta a regimenes bajos. 


Los primeros desarrollos de alas 
de flecha variable se concretaron 
en fórmulas cuyo movimiento se 
efectuaba mediante un pivote cen- 
tral localizado en el interior del 
fuselaje. ¡La experiencia demostró 
que tal método, provocaba un ex- 


cesivo desplazamiento del centro 
de presión, con la consecuente 
inestabilidad a bajas velocidades. 

Posteriores investigaciones com- 
probaron que instalando los pivo- 
tes a cada lado del fuselaje, los 
inconvenientes mencionados se re- 
ducían apreciablemente. No obs- 
tante, esta solución aerodinámica 
complicó el diseño estructural, por 
cuanto el espesor de las seccio- 
nes que alojan a los goznes debe 
ser mínimo para evitar el abrupto 
aumento que experimenta la resis- 
tencia al avance a muy altas ve- 
locidades. 

No es casual, entonces, que en- 
tre los principales aviones actual- 
mente en servicio con alas de ge0- 
metría variable —General Dyna- 
mics F-111, Grumman F-14 “Tom- 
cat”, Mirage G, Panavia MRCA 
“Tornado” y el cancelado super- 
bombardero Rockwell B-1— se ha- 
ya adoptado el método descrito 
en segundo término. Una vez es- 
tablecidas las pautas generales de 
diseño y finalizado el anteproyec- 
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to, fueron los ingenieros estructu- 
ralistas los encargados de concre- 
tar estas mejoras aerodinámicas. 

Sabemos que la complejidad de 
los esfuerzos a que están some- 
tidas las estructuras aeronáuticas 
se debe al sinnúmero de cargas y 
vibraciones que conforman múlti- 
ples estados de tensiones. Imagi- 
nemos entonces el estudio que re- 
quiere una sección estructural que 
esté destinada a absorber los es- 
fuerzos del fuselaje y trasmitirlos 
a las alas y viceversa, a través de 
dos ejes verticales que son las 
únicas uniones resistentes del con- 
junto. 

¡La idea básica adoptada fue que 
la sección estructural destinada a 
soportar las articulaciones de las 
alas debía integrarse en una sola 
pieza, cuyas formas y dimensiones 
externas estarían sujetas a las li- 
neas de carga establecidas en el 
proyecto del avión, manteniéndose 
como objetivo obtener la mayor re- 
sistencia y seguridad con el me- 
nor peso. , 

Básicamente, su configuración 
constructiva responde a la deno- 
minación “cajón”, e incorpora bra- 
zos planos en los extremos desti- 
nados a sujetar a los pivotes. Al- 
gunos modelos incorporan los pun- 
tos de sujeción del tren de aterri- 
zaje principal, cuyos esfuerzos son 
trasmitidos, junto con los de las 
alas, al resto del fuselaje. 


Derecha: el “Mirage G” fue una de 
las principales realizaciones europeas 
en el terreno de las alas de flecha 
variable. Los pivotes están construi- 
dos de Teflon, plástico de gran re- 
sistencia que reduce considerable- 
mente las tarcas de mantenimiento. 


La forma de esta sección es 
variabla, y en el caso del F-14 se 
asemeja a una W invertida y acha- 
tada. Los brazos planos de suje- 
ción de los pivotes varían en can- 
tidad y ubicación, de acuerdo con 
las especificaciones de cada pro- 
yecto. Generalmente adoptan la 
forma triangular con la base soli- 
daria al cuerpo de la sección y 
un orificio en el extremo destinado 
a sujetar el pivote y su cojinete. 

En el Rockwell B-1, el espacio 
interno del cajón estructural es uli- 
lizado como depósito de combusti- 
ble. En cuanto a los materiales 
empleados en su construcción, va- 
rían de acuerdo con las caracte- 
rísticas de cada avión. En el F-111 
se emplean aleaciones de acero ti- 
po DSAC, en tanto que en el 
F-14 se usan aleaciones de titanio 
6A1-4V, 


La complejidad constructiva de 
esta sección y los requerimientos 
"a prueba de fallas” que debe 
reunir, obliga a emplear métodos 
de fabricación no tradicionales, a 
la vez que controles de calidad 
muy estrictos. Estas condiciones 
particularmente rigurosas determi- 
naron que el acabado superficiai 
de la pieza debe ser de una per- 
fección que permita el tratamiento 
con modernos métodos de ensayo 
no destructivos. 

Los sistemas convencionales que 
funcionan por medio de ondas lon- 
ritudinales debieron ser remplaza- 
dos por los ultrasónicos de ondas 
trasversales. Esto permitió que las 
soldaduras por haz electrónico, 
entre otras cosas, fueran reducidas 
entre el 15 y el 30%, con la con- 
siguiente disminución del peso y 
del porcentaje de fallas internas 


Izquierda: en la construcción del ca- 

jón de ala del F-111 se emplean 

aleaciones de aceros especiales que 
exigen acanzadas técnicas, 


producidas por contaminación, po- 
rosidad y otras imperfecciones. En 
el F-14, por ejemplo, el cajón es- 
tructural tiene 70 uniones, que re- 
presentan más de 50 m de solda- 
dura. 

Es evidente que, dada la com- 
plejidad del caso, sólo después de 
un muy detenido análisis podrá 
decidirse si resulta conveniente o 
no equipar un avión de combate 
con alas de geometría variable. 
De todos modos, el solo hecho de 
que es empleada actualmente por 
más de un constructor, parecería 
indicar que esta fórmula tiende a 
generalizarse. 4, 


* Ganador de nuestro concurso “¿Iden- 
tifica Ud este aparato?”, efectuado 
en 1976. 
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EFEMERIDES AERONAUTICAS 


2 Set 1917 — Pablo T FELS. Brevet Internacional Pi- 
loto Aviador N? 11, realiza un vuelo entre el Circulo 
Sportivo (PALERMO) y la playa Ramírez (URUGUAY) 
en un avión Blériot Xl Gnóme 50 HP. luego de 2 ho- 
ras y 45 minutos de vuelo. Es de hacer notar que este 
hecho es un hito trascendental en la historia de la 
aviación comercial argentina, ya que se realizó por 
primera vez en el continente Sudamericano el tras- 
porte oficial internacional de correspondencia por via 
aérea. Se llevaron en la oportunidad, según consta 
en la Guia Ordinaria Aérea N* 1 de la Dirección de 
Correos y Telégrafos, el saco “C' N% 1959, que con- 
tenia 75 cartas y 96 tarjetas postales. 

4 Set 1909 — Recibe el Diploma de Piloto Azro- 
nauta NO 6 el Precursor de la Aeronáutica Argentina 
Lisardro BILLINGHURST. quien se desempeñaba como 
secretario del Aero Club Argentino desde el 27 de 
abril de dicho año. 

19 Set 1915 — En la fecha, el Precursor de la Aero- 
náutica Argentina Carlos F BORCOSQUE. quien fuera 
periodista aeronáutico en las primeras épocas de 
nuestra aviación. obtiene el Brevel N? 34 de Piloto 
de Globo, expedido por el Aero Club Argentino. 

28 Set 1912 — El ingeniero Eduardo BRADLEY, Pre- 
cursor y Benemérito de la Aeronáutica Argentina. 
Brevet de Piloto Internacional N% 69 otorgado por el 
Aero Club Argentino. obtiene el Brevet de Piloto de 
Globo N% 12. BRADLEY y el entonces teniente 1% An- 


WILLY 
MESSERSCHMITT 


Al entrar en máquina la presente edición de 
AEROESPACIO nos llega la noticia del deceso de 
Willy MESSERSCHMITT. Precisamente en nuestro 
número anterior habíamos reseñado la vida de este 


gel Maria ZULOAGA serian los primeros en atravesar 
el macizo andino en un globo. Este suceso, como es 
sabido, ocurrió en 1916. 

12 Oct 1924 — El capitán Pedro ZANNI, Brevet 
Aviador Militar otorgado por decreto de PE el 2 de 
agosto de 1913, es designado Agregado al Grupo 
N9 1 de Aviación de EL PALOMAR, a fin de culminar 
los preparativos de su vuelo proyectado alrededor cal 
mundo. 

22 Oct 1915 — El teniente ZULOAGA y el ingeniero 
BRADLEY efectúan una ascensión aerostática con el 
globo “Eduardo Newbery”. Parten desde BERNAL 
(BS AS) para descender en CONCORDIA (ENTRE 
RIOS), luego de 28 horas y 10 minutos de permanen- 
cia en el aire, un verdadero récord para la época. 

23 Oct 1913 — El teniente Saturnino PEREZ FE- 
RREYRA, Brevet Internacional de Piloto Aviador N? 27, 
expedido por el Aero Club Argentino, realiza una as- 
censión a bordo del globo “Huracán” entre la Spor- 
tiva Argentina y la localidad de LOMA VERDE (BS 
AS). aprobando el examen de piloto aeronauta, co- 
rresoondiéndole el Brevet NO 23. 4 

31 Oct 1916 — El señor Luis A PARDO, Brevet de 
Piloto Aviador Internacional N9 28, otorgado por el 
Aero Club Argentino, fallece al sufrir un accidente so- 
bre el aeródromo de JOSE C PAZ. Tripulaba un Far- 


man Gnóme 50 HP. 
JM Cdo. JFA 
Dio. Asuntos Históricos 


auténtico pionero al cumplir 80 años de edad. 

Son numerosos los aviones fabricados por la 
firma que lleva su nombre, algunos de los cuales 
tuvieron destacada actuación en la GM Il, Es opor- 
tuno recordar que el Me 108 “Taifun”,uno de los 
modelos que alcanzó mayor popularidad, fue presen- 
tado en nuestro país el mismo año de su construc- 
ción. Efectivamente, en febrero de 1938, el piloto 
Otto BRINDINGER realizó diversas demostraciones 
frente a las instalaciones del Aero Club Los Patos. 

Indudablemente, el 15 de setiembre de 1978 
enlutó a la aviación mundial al perder a quien por 
su ingenio y su obra tanto le debe aquélla en el 
camino de su progreso. 4 


FE DE ERRATAS 


En la última edicion de AEROESPACIO (N% 404, ju- 
lio agosto) se deslizaron involuntarios errores de ¡im- 
prenta. Entre ellos. en el articulo “Operaciones Aé-* 
reas en la Antártida”. páginas 30 a 32 dice, refirién- 
dose al autor: por FAULIN. En realidad debe leerse: 
por el Vicecomodoro Roque A FAULIN. 


MUEBLES DE JERARQUIA 
con precios a su alcance 


Vista a su hogar con muebles de primera calidad sin afectar a su presu- 
puesto. Dormitorios, comedores, juegos de livings, petit muebles - reali- 
zados por verdaderos artesanos con las mejores maderas. 


VISITE NUESTRA FABRICA 


Muebles RIVEN s.a..c.e.. 


SERRANO 321 — Tel. 54-6388 10 2 Vienes de 7.30 a 1930 ho. 


de 7.30 a 13 hs. 


De entrada no más aclaro que no 
pienso invadir jurisdicciones ajenas 
quitando el pan o su actualizado 
equivalente a los expertos que, día 
tras día, con letras, números o di- 
bujitos indican sus preferencias per- 
sonales por lo que las pantallas 
anchas, en color y sonido espe- 
cial nos ofrecen dentro del vuelo 
nocturno que las salas cinema- 
tográficas -nos brindan. 

La mayoría o todos habrán visto 
la película 'Ases del Aire”. Para 
los aeronáuticos es casi obligación 
verla, ya sea para aplaudirla o cri- 
ticarla, o simplemente matarla con 


la indiferencia, aunque esto sea” 


improbable. 

Confieso que la película me gus- 
tó, posiblemente porque el tema 
ya me tenía comprado al 70%. 
Claro está que siempre los produc- 
tores cinematográficos encuentran 
explicación para ciertos convencio- 
nalismos e inexactitudes amparán- 
dose en "las necesidades de la 
trama”. Este comodín permite jus- 
tificar el gris como blanco y el mo- 
rado como verdoso. Tal vez eso 
explique la aparición, en las esce- 
nas de guerra aérea del año 1918, 
de aviones que los diseñadores só- 
lo se preocuparon de dibujar y 
construir en la década del '30; caso 
del biplano Búcker Bú 131, 

Algo plausible, sin embargo, pa- 
rece ser el estado mecánico de 
los motores. Todos arrancaban al 
primer golpe de pala, cosa que en 
la cruda realidad no siempre ocu- 
rría. En un momento dado, uno de 
los protagonistas se extravía, ate- 
rriza y pregunta. Para volver a 


ts 


mesa 'evuelto 


por Gilberto J. RIEGA 


poner en marcha el motor, un sol- 
dado común le da pala con la 
clase y sapiencia de quien des- 
arrolló sus bíceps en la tarea, y 
no con la inseguridad, y por qué 
no, sin temor del novato. ¡Por otro 
lado, en el momento de dar manija 
al motor de su automóvil el candi- 
dato la empuja en carrera descen- 
dente, cuando como todos los 
“tuercas” saben la manija debe 
traccionarse en carrera ascendente 
para evitar la clásica “patada” que 
tantos brazos fracturó. ¿Se acuer- 
dan? En fin, cosas del cine. Res- 
pecto del incendio del globo cautivo 
de observación, no hay duda que 
fotografió muy bien, demostrando 
que el gas era realmente inflama- 
ble... 


... 


En pasada edición de esta Mesa 
Revuelta hablaba del cruce ue uS 
ANDES por un globo de aire ca- 
liente (AEROESPACIO N? 403), Ra- 
zones de espacio impidieron, en su 
momento, publicar la continuación 
del texto yue, ahora empalmado 
diria: Mejor es aceptar y compren- 
der la hazaña —edición 1978— de 
algo que dos argentinos, BRADLEY 
y ZULOAGA, hiciercn en 1916, al- 
go así como 62 años atrás; algo 
así como simplemente y nada más 
que una época en que la aeronáu- 
tica requería una... ¡hum! llamé- 
mosla virilidad, que la técnica in- 
corporada posteriormente con el 
progreso disminuyó en grado su- 
mo. Entonces, concretamente, uno 
podría preguntarse si el cruce de 
ahora fue hazaña o no. 


* getar y durar... 4 


Pienso que fueron hazañas los' 
innumerables cruces del ATLAN-- 
TICO de aviones monomotores en. 
ferry hechos por el llamado “abue- 
lo volador” Max CONRAD. 

Creo también que hazañas g8- 
nuinas son seguramente las prime- 
ras, o las más cercanas a las pri- 
meras “experiencias en cualquier 
plano” de la actividad humana, y 
que sucesivamente el aspecto Va- 3 
sorativo disminuye a medida que la 
repetición o el paso del tiempo, 
inevitablemente, minimiza la ima- 
gen real del esfuerzo, el riesgo, 
21 peligro o la imaginación creado- 
ra puestas en juego para materia- 
lizar lo realizado. 

Durante mucho tiempo pareció 
una tarea irrealizable y tremenda- 
mente riesgosa el cruce del ATLAN- * 
TICO en globo. Hubo varias ten- 
tativas infructuosas con algunas 
víctimas fatales; pero al fin —Y 
esto recientemente— la hazaña se 
cumplió. : 

Y ahora ¿qué queda por hacer? 
Nada más ni nada menos que el 
cruce del PACIFICO. ¿Por qué no? 
Baste recordar que durante la Il 
Guerra Mundial fueron lanzados des- 
de JAPON globos de papel que, 
aprovechando corrientes aéreas. 
favorables, llegaron a los EEUU 
en misión incendiaria. 

No cabe duda que la tarea por 
cumplir ahora tendría el mérito de 
encender el entusiasmo y lá espe- 
ranza en los logros genuinos del - 
hombre, puesto que en la vida 
debe procurarse algo más que ve- 
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